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 Questo studio ha preso in esame diverse intersezioni di Spilamberto, 
alcune delle quali sono oggetto di modifica e sistemazione da parte 
dell’Amministrazione Comunale di Spilamberto e della Provincia di 
Modena per un miglioramento dei flussi di traffico e di sicurezza stradale. 
 
 Pertanto gli interventi prevedono di richiamare in maniera più 
evidente il passaggio dalla condizione extraurbana a quella urbana, con 
particolare riferimento alla moderazione della velocità, intervenendo anche 
su eventuali elementi di rischio migliorando la geometria degli incroci, la 
segnaletica e adottando opportune soluzioni per separare e proteggere gli 
utenti deboli della strada. 
 
 Il nostro studio, in particolare, si è concentrato sull’analisi della 
situazione post progettazione/costruzione in confronto con quella attuale, 
per verificare se e quali miglioramenti si potrebbero realmente verificare. 
In merito a questo, fra le nove intersezioni studiate, le più significative 
sono tre: 
 
- Rotatoria SS623 – strada per S. Vito – strada chiusa 
- Intersezione a T SP16 – Via L. da Vinci 
- Intersezione semaforizzata SS623 – SP16 
 
 
Pertanto nel seguito verranno illustrati i seguenti punti: 
 
- Stato attuale delle intersezioni e flussi di traffico 
- Stato di progetto delle intersezioni e flussi di traffico stimati 




CAPITOLO 1.   IL TERRITORIO E LA RETE VIARIA 
 




Spilamberto si trova ai piedi dell'Appennino modenese e sulla riva 
sinistra del fiume Panaro a 69mt. s.l.m. con un estensione di 29.52 kmq. 
Accoglie una popolazione di circa 11.000 abitanti. 
Confina a nord con Modena e S.Cesario Sul Panaro, a est con 
Castelnuovo Rangone e Castelvetro, a sud con Vignola e Savignano Sul 







Chi proviene dall'autostrada A1 ( uscita Modena Sud ) immettendosi 
direttamente sulla SS del Passo Brasa che collega Modena con 
Spilamberto, Vignola ed altri importantissimi centri dell'Appennino Tosco-
Emiliano, a soli 4 km incontra Spilamberto, primo paese sulla Strada dei 
Castelli. 
A sud di Spilamberto si trova un’altra importante via di comunicazione, 
la cosiddetta Pedemontana, la quale collega i vari paesi dell’ Appennino 
Modenese. 
Per un maggior riferimento il Capoluogo di Regione, Bologna, si trova a 
circa 40 Km da Modena. 
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1.2 LA RETE VIARIA INTERNA DI SPILAMBERTO 
 




La rete viaria interna di Spilamberto è costituita da radiali che 
convergono sui nodi principali analizzati in questo studio. 
 
Di seguito si elencano le vie di principale importanza: 
- SS623 (evidenziata in rosso), importante via di comunicazione fra 
Modena e l’Appennino Modenese. Essa attraversa Spilamberto 
lungo la sezione nord-sud. 
- SP16 (evidenziata in arancione), via di collegamento con 
Castelnuovo Rangone verso Ovest e con Bazzano verso est. 
- Via Tacchini (evidenziata in verde), strada di collegamento fra la 
SS623 e la SP16 nelle immediate vicinanze del centro storico 
(evidenziato in grigio-nero). 
- Via Ghiarole e Via Passetto (evidenziate in verde), strade di 
collegamento con la zona periferica a nord di Spilamberto. 
- Via Berlinguer (evidenziata in verde) nella zona ovest di 
Spilamberto; essa conta un alto flusso veicolare nelle ore mattutine 
per la presenza di scuole nelle vicinanze. 
- Viale Italia (evidenziata in verde), strada che interseca la SS623 
nella zona sud di Spilamberto. 
- Via L. Da Vinci (evidenziata in verde),strada che collega Viale Italia 








Cartina generale di Spilamberto nella quale sono state evidenziate in rosso 
le intersezioni analizzate, ognuna contrassegnata da un numero 


























































 Nell’ambito di questa rete sono di nostro particolare interesse le 
intersezioni elencate di seguito 
 
1 : intersezione a rotatoria fra SS623 – strada per S. Vito – strada chiusa 
2 : intersezione a T fra SP16 – via L. Da Vinci 
3 : intersezione semaforizzata a ciclo fisso a quattro rami fra SS623 – 
SP16 
4 : intersezione semaforizzata attuata a tre rami fra SS623 – via 
Tacchini 
5 : intersezione a rotatoria a 5 rami fra via Tacchini – via Paradosso – 
via Fabriani 
6 : intersezione a T fra SP16 e via Tacchini 
7 : intersezione semaforizzata a ciclo fisso a cinque rami fra SP16 – via 
Castellaro – via Passetto – via G. Da Verazzano 
8 : intersezione a T fra SP16 e via per Spilamberto 
9 : intersezione a rotatoria fra SP16 e via Graziosi 
 
È bene precisare che il nostro studio approfondirà l’evoluzione della 
situazione veicolare della rete in seguito alla costruzione di una strada di 
collegamento fra le intersezioni 1 e 2 da parte dell’Amministrazione 
Comunale di Spilamberto, nell’ambito di un progetto che prevede anche la 
costruzione di due rotatorie, una nell’intersezione 2 a cura del Comune di 
Spilamberto, l’altra nell’intersezione 3 a cura della Provincia Di Modena. 
 
Le intersezioni 7, 8 e 9 erano già state oggetto di studio nella tesi 




1.2.2 GEOMETRIA E REGIME DI CONTROLLO DELLE 
INTERSEZIONI 
 
























Si tratta di una rotatoria rientrata in una serie di progetti 
dell’Amministrazione Comunale di Spilamberto realizzati nell’anno 2006, 
con l’intento di migliorare in termini di qualità e sicurezza la viabilità 
comunale. 
Tali progetti sono in stretta correlazione con gli studi della Provincia 
di Modena, la quale ha avviato un progetto pilota per l’attuazione di un 
piano integrato di intervento per il miglioramento della sicurezza stradale 
che prevedono, in particolare, nel territorio del Comune di Spilamberto 
l’adeguamento, mediante allargamento, di un tratto della SP n. 623 e la 
sostituzione dell’attuale incrocio semaforizzato tra la SP n. 16 e la SP n. 










Progetto nato in seguito anche alla verifica che nell’area adiacente è in 
corso la realizzazione di opere  urbanizzazione primaria nel comparto 
denominato “ la Vanga “, per il quale la realizzazione di un asse stradale 
oltre ad essere funzionale agli interventi edilizi, assolve importanti aspetti 
di collegamento tra la SP n. 16 e la SP n. 623. 
 
La particolare collocazione della rotatoria oggetto di studio ha permesso di 
migliorare alcune situazioni, quali: 
- elevata velocità 
- intersezioni inclinate e con ridotte corsie di immissione 
- immediato accesso al centro abitato e alla zona industriale 
 
Con la realizzazione di questa, il Comune di Spilamberto ha attuato un 
intervento di messa in sicurezza dell’intera infrastruttura stradale, al fine 
di: 
- ridurre i punti di conflitto delle componenti e dei flussi di traffico 
- diminuire il numero di incidenti anche mortali che puntualmente 
succedono nell’asse stradale 
 
Con l’intento, inoltre, di: 
- agevolare l’accesso e l’uscita dal centro abitato e dalle zone 
industriale 
- di una sostanziale riduzione della velocità nel tratto di asse 
interessato dall’intervento in particolare nei punti d’intersezione. 
 
L’intervento si configura come una razionalizzazione dei flussi di traffico 
con l’individuazione di due dorsali principale, la prima SP n. 623 ( 
Modena – Centro Abitato ) e SP n. 623 – SP n. 16 ( Modena – attraverso la 
strada di lottizzazione in costruzione ). Inoltre, verrà favorito l’accesso alla 
zona industriale e conseguentemente alla frazione di San Vito. 
 
Il progetto ha preso in considerazione anche la mobilità pedonale ciclabile, 
infatti, negli interventi sono stati completati alcuni percorsi 
pedonali/ciclabili di collegamento tra il paese (zona urbanizzata) e le zone 
industriali adiacenti, soprattutto, attraverso aiuole spartitraffico e 




Nella realizzazione della stessa, il Comune di Spilamberto ha attuato 
una forte revisione della segnaletica, con collocazione di segnali di 
preavviso e segnali direzionali, al fine di evitare intralci, difficoltà e 
manovre impreviste, spesso causa di incidenti stradali. 
 
A completamento del progetto è stato potenziato l’impianto di 
illuminazione pubblica con palo a lato della rotatoria, garantendo un cono 
luminoso su tutta l’area. 
 
La larghezza delle corsie e della rotonda rispondono pienamente a quanto 
disposto dal DM 19 aprile 2006 relativo alle tecniche di realizzazione delle 
intersezioni. 
 
Le reti di raccolta dell’acqua piovana sono principalmente presenti su un 
unico lato della sede stradale, realizzate mediante fognatura o fosso a cielo 
aperto. Si sono realizzate, pertanto, caditoie su tutta l’area opportunamente 




anello circolatorio 8 mt 
cordolo sormontabile 1,5 mt 
isola centrale [r] 18,5 mt 
rami ingresso/uscita 5 
larghezza corsia entrata 
4,0 mt tutti 
4,5mt ramo proven 
Spilamberto 
larghezza corsia uscita 4,0 mt tutti 
larghezza corsia di svincolo da 
















 Si tratta di un’intersezione a T fra Via Castelnuovo Rangone, ramo 
principale, e Via L. Da Vinci, ramo secondario. Su quest’ultima, poco 
prima dell’intersezione, si immette un’altra strada, Via Berlinguer, che 
nell’ora di punta, per la presenza di scuole nelle vicinanze, crea una 
situazione di congestione nel ramo secondario. 
 
 I problemi più frequenti in questo tipo di intersezione sono: 
 ridotte capacità e tempi di attesa elevati per le correnti secondarie 
 possibile formazione di code ed eventuale necessità di prevedere 
corsie di accumulo 











 Il ramo principale presenta una corsia riservata alla svolta a sinistra 
verso Via L. Da Vinci provenendo da Spilamberto , in modo da garantire il 
normale deflusso dei veicoli che proseguono in direzione di Castelnuovo 
Rangone. Infatti, tale tratto di intersezione presenta una larghezza di circa 
9,50mt., escluse le banchine, pertanto è stato possibile ricavarne 3 corsie, 
due in direzione Castelnuovo R. e una in direzione Spilamberto, che si 
riducono successivamente a 2, una per ogni senso di marcia. 
Sempre per la larghezza di tale strada, è stato possibile riservare una corsia 
di immissione al ramo principale Via Castelnuovo Rangone per gli utenti 
provenienti da Via L. Da Vinci ( eseguono la manovra di svolta a sinistra). 
Questo permette di mantenere più fluido il flusso e di aumentare la 
sicurezza nella manovra di conflitto. 
 
 Il ramo secondario presenta un allargamento solo nel tratto ultimo 
che si affaccia all’intersezione, pertanto, non vi è abbastanza spazio perché 
i veicoli possano distribuirsi in merito alle manovre che devono effettuare, 
svolta a sinistra o svolta a destra. Questo fatto crea nelle ore di punta 
significative code e tempi di ritardo. Situazione aggravata anche dalla 
presenza di un’altra strada, Via Berlinguer, la quale si immette su Via L. 




  CORSIE LARGHEZZA 
via L. Da Vinci 
svolta a dx 1 4 
attraversamento - - 




svolta a dx - - 
attraversamento 1 3 




svolta a dx 
1 2,6 
attraversamento 
svolta a sx - - 
via Berlinguer 
svolta a dx 
1 3,6 
svolta a sx 









 Si tratta di una intersezione semaforizzata a 4 rami. Vi è, quindi, una 
separazione temporale con arresto ciclico delle correnti veicolari in arrivo 
all’intersezione con conseguente attesa e creazione di ritardo. 
Il controllo semaforico è a ciclo fisso, ovvero si hanno ciclo e fasatura 
predeterminati. Pertanto, si tratta di un funzionamento rigido e costante, in 
quanto si hanno stesso ciclo e fasatura per ogni entità del flusso. 
 
CARATTERISTICHE GEOMETRICHE 
  CORSIE LARGHEZZA 
SS623 
svolta a dx 1 4,5 
attraversamento 1 3,6 
svolta a sx 1 3,6 
via Castelnuovo 
Rangone  
svolta a dx 1 4,5 
attraversamento 
1 4 
svolta a sx 
via Circonvallazione 
Nord 
svolta a dx 1 4,5 
attraversamento 
1 4 
svolta a sx 
via Modenese 
svolta a dx 1 5 
svolta a sx 1 3,6 










Questa intersezione presenta un flusso veicolare molto elevato. Inoltre, 
il ciclo semaforico è piuttosto complesso tanto da generare, nell’ora di 
punta, forti rallentamenti e lunghe attese nonostante in due rami vi siano 
















































































 Si tratta di una intersezione semaforizzata a 3 rami che dista circa 
250mt. da quella precedente. Vi è una separazione dei flussi di conflitto, 
sia in termini spaziali, sia in termini temporali. Il controllo semaforico è 
attuato, pertanto lavora solo al rilievo della presenza dei veicoli in arrivo. 
Inoltre, con questo metodo si può decidere di favorire alcune correnti 
rispetto ad altre. 
L’attuazione si realizza mediante sensori e attuatori, spire annegate nel 
manto stradale o videoriprese, su tutti gli approcci, come in questo caso, o 
solo su alcuni ( si parla allora di semi-attuazione). 
 
CARATTERISTICHE GEOMETRICHE 
  CORSIE LARGHEZZA 
via Modenese 
svolta a sx 1 3,5 
attraversamento 1 5 
via Vignolese  




svolta a dx 1 3,5 






Questa, seppur attuata, non permette nell’ora di punta di creare un buon 
effetto di coordinamento, provocando inevitabili code e ritardi. 















































Questa intersezione rientra in un progetto dell’Amministrazione 
Comunale di Spilamberto nell’anno 2006, il quale riguardava la 
manutenzione straordinaria della segnaletica verticale, orizzontale e di 
arredo urbano all’ interno del centro storico di Spilamberto. Tale progetto 
era finalizzato al miglioramento e al riordino di diversi tratti di strade 
comunali per facilitare la viabilità sia dei pedoni che dei veicoli. 
 
In particolare si voleva migliorare le caratteristiche del tracciato 
stradale quali: 
 
- elevata velocità 
- intersezioni inclinate e con ridotte corsie di immissione 









Si e’ riscontrata la necessità di un intervento di messa in sicurezza 
dell’intera infrastruttura stradale, al fine di :  
 
- ridurre i punti di conflitto delle componenti e dei flussi di traffico, 
- diminuire il numero di incidenti  
- agevolare l’accesso e l’uscita dal centro storico, 
- di una sostanziale riduzione della velocità nel tratto di asse interessato 
dall’intervento in particolare nei punti d’intersezione 
 
Pertanto il progetto ha preso in considerazione anche la mobilità 
pedonale ciclabile. Infatti, negli interventi si sono completati alcuni 
percorsi pedonali/ciclabili di collegamento tra il centro e le zone adiacenti 
con adeguata segnaletica verticale/orizzontale. 
 
Per quanto riguarda la segnaletica verticale vi è stata una ricollocazione di 
segnali di preavviso e segnali direzionali, al fine di evitare intralci, 
difficoltà e manovre impreviste, che possano causare incidenti stradali. 
 
A completamento dell’intersezione, si è potenziato l’impianto di 
pubblica illuminazione con palo a lato della rotatoria, garantendo un cono 
luminoso su tutta l’area. 
 
Per quanto riguarda la geometria, la larghezza delle corsie e della 
rotonda rispondono pienamente a quanto disposto dal DM 19 aprile 2006 
relativo alle tecniche di realizzazione delle intersezioni: 
 
CARATTERISTICHE GEOMETRICHE 
anello circolatorio 5 mt 
cordolo sormontabile 2 mt 
isola centrale [r] 3 mt 
rami ingresso/uscita 5 
larghezza corsia entrata 3,5 mt tutti 

























 Si tratta di un’intersezione a T fra Via Circonvallazione Nord, ramo 
principale, e Via Tacchini, ramo secondario. Quest’ultimo, come 
evidenziato dall’immagine sopra, è caratterizzato da due corsie a senso 
unico perché separate da un’aiuola. 
 
 I problemi più frequenti in questo tipo di intersezione sono: 
 ridotte capacità e tempi di attesa elevati per le correnti secondarie 
 possibile formazione di code ed eventuale necessità di prevedere 
corsie di accumulo 




 Il ramo principale, Via Circonvallazione Nord, presenta una corsia di 
accumulo per i veicoli provenienti da Bazzano che eseguono la manovra di 
svolta a sinistra, in Via Tacchini. Questo permette di mantenere il flusso 






vengono intralciati se non al completo ingombro dell’intera lunghezza 
della corsia d’accumulo riservata alla svolta. 
 
 Il ramo secondario, Via Tacchini, in prossimità dell’intersezione 
presenta due corsie separate, una adibita alla svolta a destra con raggio di 
curvatura tale da permettere una buona immissione sul ramo principale 




  CORSIE LARGHEZZA 
via Circonvallazione 
Nord (prov.MO) 





svolta a sx 1 4,5 
attraversamento 1 4,5 
via Tacchini 
svolta a dx 1 4,5 









Nell’intersezione presa in esame confluiscono cinque rami: 
 
 Via Circonvallazione Nord, provenienza Spilamberto, ramo 
principale 
 Via Circonvallazione Nord, provenienza Bazzano, ramo principale 
 Via Giovanni da Verazzano, proveniente dal centro di Spilamberto 
 Via Castellaro 
 Via Passetto, strettamente residenziale 
 












L’intersezione semaforizzata porta ad un miglioramento della sicurezza, 
ma nella progettazione bisogna far sì che vi sia un contenimento dei tempi 
di attesa e una riduzione delle code. 
In questa intersezione il problema è dato dal fatto che i cinque rami 
d’accesso hanno flussi sensibilmente diversi. 
Infatti, la circolazione è particolarmente sensibile lungo la Via 
Circonvallazione Nord in entrambe le direzioni, Spilamberto-Bazzano e 
Bazzano-Spilamberto, rispetto alle altre tre vie. 
Inoltre, la Via Passetto è prettamente residenziale, ma capace di 
aggravare maggiormente il ritardo lungo il ramo più carico. 
 
 
L’intersezione non presenta semafori attuati, bensì cicli e fasi 



























V = 75 sec































V = 25 sec





























V = 10 sec









































INTERSEZIONE A ROTATORIA 
SP16-VIA GRAZIOSI 
INTERSEZIONE 





Si tratta di una intersezione a T non semaforizzata, perciò le correnti 
veicolari sono regolate da segnaletica convenzionale. 
 
I problemi più comuni di simili intersezioni sono: 
o Ridotte capacità e tempi di attesa elevati per le correnti secondarie 
o Possibile formazione di code 
o Sicurezza, aggravata per esempio dall’impazienza dei guidatori delle 
correnti secondarie 
 
Per far fronte a queste problematiche tale intersezione presenta: 
 
 corsie specializzate di accelerazione e decelerazione in 
direzione Bologna-San Cesario, San Cesario-Spilamberto; 
 corsia di accumulo per svolta in direzione Spilamberto-San 
Cesario; 
 miglioramento della visibilità dell’area dell’incrocio, 
diminuendo la pendenza della sede stradale per un tratto di 
lunghezza consistente (pendenza di progetto circa 2,90% contro 
l’attuale 6,50% nell’area a ridosso dell’intersezione); 
 aiuole/isole spartitraffico; 
 illuminazione pubblica nell’area di intersezione e lungo la SP 16 
direzione Spilamberto; 
 canalizzazione con tubazione in PVC diametro 110 per 
eventuale installazione successiva di impianto semaforico; 
 nuovi fossi di scolo; 
 barriere di protezione tipo parapetti e guard-rail tipo H2; 
 marciapiede in asfalto; 
 cordonature in cordoli di cls tipo ANAS; 
 segnaletica orizzontale e verticale con portali di preavviso; 
 opere di sostegno consistenti in muro di sostegno in c.a. lato 
vivaio su tutta la lunghezza dell’intervento e scarpata armata 1/1 
lato Altola’. 
 
Si riducono così i tempi di ritardo che si avrebbero con corsie condivise, 















































Si tratta di una rotatoria completa di isola centrale con corona 
sormontabile in cubetti di porfido 10/12 e cunetta alla francese, messa a 
verde. Essa è completata da: 
 
 innesti completi di isole spartitraffico con pavimentazione in cls 
delimitate da cordonature in cls tipo ANAS; 
 barriere di protezione tipo parapetti e guard-rail tipo H2; 
 marciapiede in asfalto; 
 cordonature in cordoli di cls tipo ANAS; 
 fossi di scolo; 
 fognatura per la raccolta delle acque sia per l’area 
dell’intervento sia per i fossi di scolo esistenti; 
 aiuola a verde settentrionale; 
 strada carrabile in asfalto per accesso alle abitazioni ed attività 
lungo la Via Martiri Artioli; 
 opere di sostegno consistenti in muro di sostegno in c.a. lato 
Spilamberto; 
 illuminazione pubblica nell’area di intersezione, sia al centro 
dell’isola centrale con torre e faro sia sugli innesti; 
 segnaletica orizzontale e verticale con portali di preavviso; 
 impianto di irrigazione per le aiuole e l’isola centrale; 
 scarpata lato Bologna 3/2 con terra di risulta e di coltivo 
superficiale. 
 
Si riportano per maggior completezza anche le seguenti 
caratteristiche dimensionali: 
 
 Diametro esterno: 49 ml.; 
 Diametro isola centrale: 29 ml.; 
 Raggio interno: 14,50 ml.; 
 Larghezza corsia (unica): 7,50 ml.; 
 Larghezza anello sormontabile: 1,50 ml.; 
 Larghezza banchina: 0,50/1,00 ml.; 
 Entrate/uscite: singole con larghezza media 5,00/5,25 ml. incluse 





La rotatoria è una particolare intersezione che ha la caratteristica di 
non creare alcuna gerarchia fra le correnti che convergono nell’anello. 
Infatti, la priorità è sempre per i veicoli che percorrono l’anello, a 
prescindere dall’importanza dei rami di accesso. 
Con questa intersezione nessuna corrente di traffico viene realmente 
arrestata pur riducendone la velocità grazie alla deflessione delle 
traiettorie. 
Inoltre si eliminano i conflitti di intersezione che danno luogo a 
confluenze, scambi di corsia e soprattutto svolte a sinistra con conflitto. 
Per tutte queste sue caratteristiche la rotatoria risulta essere 
un’intersezione fluida, ma allo stesso tempo in grado di innalzare il livello 
di sicurezza stradale, ridurre i tempi di ritardo e omogeneizzare il 










Cartina generale di Spilamberto nella quale sono state evidenziate in blu 
gli interventi di progetto attuate dalla Provincia di Modena, in verde quelli 













L’aumento della mobilità di persone e cose ha prodotto negli ultimi 
anni una serie di problematiche a livello ambientale e sociale. La Provincia 
di Modena, insieme all’ARPA E.R., ha effettuato un’analisi delle serie 
storiche degli incidenti stradali per i comuni di Maranello Spilamberto e 
Bomporto attraverso le quali sono stati individuati, in relazione alla gravità 
e l’elevato numero di incidenti stradali, una serie di punti ad elevata 
pericolosità. 
In tale quadro rientrano alcuni interventi sulla viabilità di 
Spilamberto e precisamente: 
 
- Nodo SS623 – SP16 
- Nodo SP16 – Via Castelnuovo Rangone 
- Nodo SP16 – Via Tacchini 
- Nodo SP16 – Via G. Da Verazzano – Via Castellaro – Via 
Passetto 
 
Il nodo viario fra le SS 623 e SP 16, riguardante il progetto della 
Provincia di Modena è posizionato nella prima periferia Nord del Comune 
di Spilamberto ed è punto nevralgico della viabilità pedemontana della 
nostra Provincia. Esso è crocevia dei collegamenti sia sull’asse Est - Ovest 
(Bologna – Modena) in alternativa alla Via Emilia, che sull’asse Nord – 
Sud (Modena - Vignola) quale via principale di collegamento fra 
l’Appennino Modenese e il Capoluogo stesso. Quest’ultima direttrice 
risulta particolarmente dominante in quanto su di essa è posizionato lo 
svincolo dell’autostrada del Sole A1 di Modena Sud. E’ fuori di dubbio la 
sua nevralgicità, nel sistema viario della provincia modenese, per ciò che 
attiene sia al traffico commerciale, che di trasferimento per i lavoratori 
pendolari, fin anche per i flussi di traffico festivo. 
Il nodo viario fra le SP 16 e Via L. Da Vinci è elemento di studio 
dell’Amministrazione Comunale di Spilamberto. Tale intersezione si trova 
nella prima periferia Nord del Comune di Spilamberto ed è punto di 
collegamento con Castelnuovo Rangone. Tale nodo viario è caratterizzato 
dalla presenza sia del traffico commerciale, sia di trasferimento per i 
lavoratori pendolari. 
 
La rotatoria dell’intersezione 1 è già realizzata, ma non funzionale nello 
stato precedente in mancanza della strada di nuova costruzione. 
L’operatività di tale strada comporta una variazione dei flussi che viene 
mostrata in seguito nel capitolo 3.1. 
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1.2.4 GEOMETRIA E REGIME DI CONTROLLO DELLE 
INTERSEZIONI NELLO STATO DI PROGETTO 
 
Di tutte le intersezioni elencate e descritte al paragrafo 1.2.2 vengono prese 
in considerazione le intersezioni oggetto di intervento e precisamente: 
2: strada per Caselnuovo Rangone; 3: SS623 – SP16; 6: SP16 – via 








La soluzione proposta dall’Amministrazione comunale di 
Spilamberto prevede la sostituzione dell’attuale intersezione a T con una 
rotatoria avente diametro esterno pari a ml. 52 con l’aggiunta di altri due 
rami, per un totale di 5 rami di entrata/uscita. I due rami di nuova 
costruzione saranno di collegamento verso due nuove lottizzazioni 
residenziali nelle immediate vicinanze dell’intersezione in oggetto. 
Tale soluzione progettuale garantisce una maggiore sicurezza 
dell’intersezione, una migliore fluidificazione delle direttrici di traffico, 
con conseguente miglioramento dell’impatto sull’inquinamento ed 
ambientale in genere, vista la riduzione dei tempi di attesa e delle partenze 
da fermo. 
Inoltre, saranno potenziati i collegamenti per gli utenti più deboli tramite la 
realizzazione di attraversamenti, percorsi pedonali e ciclo-pedonali protetti. 
 
Le caratteristiche geometriche della rotatoria rispecchiano le direttive 
del Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 19 aprile 




diametro interno 35 mt 
diametro esterno 52 mt 
corona giratoria 8,5 mt 
rami ingresso/uscita 5 
larghezza corsia entrata 3,5 mt tutti 
larghezza corsia uscita 4,5mt tutti 
 
Rimarrà nella stessa posizione Via Berlinguer in immissione/emissione 
lungo Via L. Da Vinci. 
 
E’, inoltre, prevista:  
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 la formazione di nuove piste ciclabili, da congiungere a quelle già 
esistenti, aventi dimensione pari a 2,50 ml., distanti almeno 10mt. 
dalla rotatoria;  
 la realizzazione di attraversamenti pedonali protetti su tutti gli 
innesti segnati con vernice elastomerica gocciolata colore rosso per 
una migliore visibilità;  
 la sistemazione di guard rail su tutta la rotatoria;  
 
Il progetto prevede l’impiego di segnaletica rispondente al Nuovo 
C.d.S. per la segnalazione dei nodi. La visibilità e la leggibilità sarà 
congruente alle varie necessità (quantità di informazioni, chiarezza delle 
stesse, ecc..), evitando l’impiego di segnali in numero superiore a quello 
necessario, poiché l’utilizzo abbondante dei medesimi tende a sminuirne 
l’efficacia ed il valore cogente. 
 
In progetto, è previsto il rifacimento della pubblica illuminazione 
mediante il posizionamento di nuovi pali in acciaio zincato verniciati, 
altezza fuori terra 8,00 ml., con armatura testa-palo (lampada 150 W). I 






































La soluzione proposta dalla Provincia di Modena prevede la 
sostituzione dell’attuale impianto semaforico con una rotatoria avente 
diametro esterno pari a ml. 55, dimensionata a seguito di simulazione al 
calcolatore elettronico presso gli uffici tecnici del Servizio Trasporti e 
Viabilità della Provincia stessa. Tale soluzione progettuale garantisce da un 
lato una maggiore sicurezza dell’intersezione, dall’altro una migliore 
fluidificazione delle direttrici di traffico, con conseguente miglioramento 
dell’impatto sull’inquinamento ed ambientale in genere, vista la riduzione 
dei tempi di attesa e delle partenze da fermo. 
Inoltre, saranno potenziati i collegamenti per gli utenti più deboli mediante 
la realizzazione di attraversamenti pedonali protetti e di percorsi pedonali e 
ciclo-pedonali rialzati in asfalto. 
Infine, in progetto è prevista l’installazione di una barriera acustica a 
protezione della Casa protetta “Roncati” ubicata in direzione del Centro 
Storico di Spilamberto. 
 
A seguito dell’analisi e simulazione dei flussi di traffico e del contesto nel 
quale è inserita l’attuale intersezione stradale, il progetto prevede la 




diametro interno 34 mt 
diametro esterno 55 mt 
corona giratoria 10,5 mt 
rami ingresso/uscita 4 
larghezza corsia entrata 3,5 mt tutti 
larghezza corsia uscita 4,5mt tutti 
 
Rimarrà la corsia di svolta privilegiata direzione Modena-Castelnuovo 
Rangone. 
Geometricamente, l’intersezione facilita l’immissione lungo le direzioni 
che sono risultate essere le più sollecitate dal traffico veicolare, 





Le normative di riferimento per la redazione del presente progetto 
sono:  
• Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 5 
novembre 2001 “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle strade”;  
• “Norme sulle caratteristiche funzionali e geometriche delle 
intersezioni stradali” del Ministero dei Trasporti;  
• “Linee guida per le analisi di sicurezza stradale” del Ministero 
dei Trasporti; 
• Norme CNR;  
• Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 
19 aprile 2006 “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle intersezioni stradali”. 
 
La struttura costruttiva tipo, in ampliamento, prevede la fondazione 
in inerti stabilizzati e la sovrastruttura in conglomerato bituminoso, così 
articolata: 
 
 Compattazione del piano di posa; 
 Sabbia lavata scevra di materiale argilloso e di limi sp. circa 10 cm. 
con funzione drenante, previa stesa di geotessile gr./mq. 285 
risvoltato come nelle sezioni tipo; 
 Misto stabilizzato anidro pezzatura 40/70 sp. 25 cm. e 20/40 sp. 5 
cm. per sagomatura; 
 Misto cementato dosaggio 2 q.li/mc. sp. 30 cm.; 
  Conglomerato bituminoso di base (tout venant) sp. 10 cm.; 
  Conglomerato bituminoso di collegamento (binder) sp. 8 cm.; 
 Manto bituminoso di usura superficiale (tappeto) 0/9 sp. 4 cm. 
minimo. 
 
E’, inoltre, prevista:  
 
 la formazione di marciapiedi rialzati aventi dimensione variabile da 
1,20 a 2,50 ml., separati dalle corsie e dalla rotatoria da spazio verde 
o pavimentato con masselli di cls colorati autobloccanti di 
protezione pari a 0,50 ml. minimo; dal lato della Villa Protetta 
“Roncati” sarà ricavato un ciclo-pedonale avente larghezza minima 
pari a 2,50 ml., con raccordo alla situazione esistente; i percorsi 
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saranno delimitati da cordolature in cls e da lamiera in n’acciaio 
zincato sp. 4 mm. minimo;  
 la realizzazione di attraversamenti pedonali protetti su tutti gli 
innesti segnati con vernice elastomerica gocciolata colore rosso per 
una migliore visibilità. 
 
Il progetto prevede l’impiego di segnaletica rispondente al Nuovo 
C.d.S. per la segnalazione dei nodi. La visibilità e la leggibilità sarà 
congruente alle varie necessità (quantità di informazioni, chiarezza delle 
stesse, ecc..), evitando l’impiego di segnali in numero superiore a quello 
necessario, poiché l’utilizzo abbondante dei medesimi tende a sminuirne 
l’efficacia ed il valore cogente. La segnaletica di direzione sarà 
particolarmente chiara e ben visibile mediante l’impiego di pannelli di 
grosse dimensioni installati su portali. Sulle isole di canalizzazione, per 
una migliore visibilità e percezione dell’ostacolo, saranno installati dei 
segnalatori monodirezionali lampeggianti a funzionamento solare. 
 
In progetto, è previsto il rifacimento della pubblica illuminazione 
mediante il posizionamento di nuovi pali in acciaio zincato verniciati, 
trafilati conici, altezza fuori terra 8,00 ml., con armatura testa-palo, cut-off 
(lampada 150 W SHP). I pali saranno disposti perimetralmente lungo la 
corona giratoria esterna della rotatoria. 
La canalizzazione sarà effettuata con una tubazione in PVC corrugato 
diam. 125 mm.. A completamento sarà installato un quadro di controllo a 
regolazione di flusso. Le armature hanno caratteristiche rispondenti alla 
Legge Regionale n. 19 del 29 settembre 2003 “Norme in materia di 
riduzione dell’inquinamento luminoso e di risparmio energetico”, che si 
possono riassumere in:  
 apparecchi illuminanti aventi un'intensità massima di 0 candele (cd) 
per 1000 lumen a 90 gradi ed oltre;  
 lampade al sodio ad alta pressione;  
 superfici illuminate che non superano il livello minimo di luminanza 
media mantenuta previsto dalle norme di sicurezza, qualora esistenti, 
o, in assenza di queste, valori di luminanza media mantenuta 
omogenei e, in ogni caso, contenuti entro il valore medio di una 
candela al metro quadrato;  
 apparecchi illuminanti realizzati ottimizzando l'efficienza degli 
stessi, e quindi impiegando, a parità di luminanza, apparecchi che 
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conseguono impegni ridotti di potenza elettrica e condizioni ottimali 
di interasse dei punti luce. In tutte le situazioni sono evitate 
problematiche legate alla difficoltà di lettura del tracciato ed alla 
mancanza di visibilità dell’intersezione. Nei nodi e nei punti 




Attualmente lo smaltimento delle acque meteoriche superficiali avviene 
mediante caditoie sifonate; il percorso della fognatura principale non è ben 
nota. In progetto è prevista l’integrazione della rete fognaria con allaccio 
all’esistente, quindi, modesti interventi sulla rete mediante tubazioni in 
PVC autoportante, vari diametri come indicato nelle planimetrie di 
progetto, e posa di pozzetti di ispezione dim. 60x60 cm. e caditoie sifonate 
o tipo Milano dim. 45x45 cm.. I chiusini dovranno essere in ghisa 




In progetto, è prevista la realizzazione di aiuole a verde. Nelle isole 
centrali delle rotatorie è prevista la formazione di prato umido così come 
nelle aiuole al contorno, come indicato nelle planimetrie di progetto. 
La preparazione del terreno prevede lo scavo per circa 60 cm., la posa di 
geotessuto, il riempimento con terra vegetale agraria per circa 40 cm. e di 
terreno da coltivo per circa 20 cm. ed, infine, l’impiego di diserbante tipo 
corteccia di pino. 
A completamento sarà realizzato, ovunque, l’impianto di irrigazione 
dinamico ed a gocciolamento, con tubazioni in PEAD PN 6/10 vari 
diametri e funzionamento automatico temporizzato, come indicato nelle 
tavole di progetto. 
La separazione tra la barriera acustica e il pedonale avverrà con siepe di 
CUPRESSOCYPARIS LEYLANDII con piante di altezza 300/350 cm., 
distanza impianto 1,50 ml.. L’allaccio alla rete dell’acquedotto sarà da 







A seguito della valutazione dell’impatto acustico della nuova opera 
sulla Casa Protetta “RONCATI”, facente parte del progetto definitivo, con 
conseguente dimensionamento delle opere di mitigazione, è stata prevista 
l’installazione di un tratto di barriera acustica per uno sviluppo lineare di 
circa 126 ml.. Essa è costituita da pannelli in legno modulari, antirumore, 
prefabbricati, fonoassorbenti, dimensioni 3,00 x 3,00 ml. o similare in 
larghezza, inseriti in una struttura di sostegno formata da montanti in 
acciaio zincato a caldo e verniciati con colore a scelta della D.L., muniti di 
piastra di fondazione in acciaio zincato a caldo. 
La piastra viene fissata su di una fondazione continua mediante opportuni 
tirafondi. La fondazione continua è costituita da un muretto in c.a., avente 
larghezza minima di 45 cm ed altezza tale da sporgere dalla quota del 
































 Anche in questo caso la Provincia di Modena ha optato per la 
costruzione di una rotatoria insieme ad una nuova segnaletica orizzontale 
capace di regolare al meglio il flusso veicolare in zone ricca di 
immissioni/emissioni di vario genere. 
Per la valutazione del funzionamento della rotatoria prevista per 
l’intersezione tra la SP16 e Via Tacchini la Provincia di Modena si è 
avvalsa dell’utilizzo di un modello di simulazione microscopica del 
traffico. Tramite tale software la circolazione viene simulata tenendo conto 
delle differenti caratteristiche delle strade e dei veicoli circolanti, quali la 
strutturazione delle corsie, la composizione del traffico, la geometria 
effettiva e la regolazione delle precedenze delle intersezioni. 
Attraverso tale strumento è possibile effettuare l’analisi della capacità e del 
funzionamento della circolazione in prossimità di nodi complessi e 
permette, inoltre, di comparare tra loro diverse ipotesi progettuali di 
funzionamento delle intersezioni che includono, ad esempio, incroci a 




Per la verifica è stato studiato il seguente scenario riguardante la 
rotatoria suddetta: 
 
 Lo scenario Rotatoria che prevede la realizzazione di una rotatoria 
con diametro interno di 20 metri, valutato con le matrici di traffico 
attuali relative all’ora di punta del mattino; 
 
Partendo da questo scenario è stato realizzato uno schema infrastrutturale 
che descrive completamente la geometria e le caratteristiche delle varie 
infrastrutture stradali e della rotatoria. 
Tale schema è stato analizzato attraverso il modello di simulazione 
microscopica della circolazione, utilizzando la matrice 
Origine/Destinazione ricavata dai rilievi del traffico. Tale matrice che 
contiene i dati di mobilità insistenti sull’intersezione, permette di valutare 










Per la valutazione dei risultati saranno utilizzati vari parametri trasportistici 
calcolati durante le simulazioni, quali: 
 
• La lunghezza media e massima della coda, per lunghezza della coda 
si intende la distanza da un’intersezione (espressa in metri) che un 
veicolo percorre in coda a velocità inferiore o uguale a 5 km/h con 
vari arresti (detti fermate in coda) e ripartenze. Per ogni veicolo che 
attraversa un’intersezione viene calcolata e registrata la lunghezza 
della coda. Il suo valore medio descrive il deflusso del traffico 
nell’arco di tempo simulato, mentre il valore massimo esprime la 
peggior condizione di funzionamento; 
• I tempi di percorrenza e i ritardi, il tempo di percorrenza è il tempo 
in cui ogni veicolo compie il proprio itinerario, mentre il ritardo è la 
differenza tra il tempo di percorrenza effettivo e il tempo di 




Inoltre, il modello utilizzato permette la visualizzazione grafica delle 
simulazioni con rappresentazione sia bidimensionale che tridimensionale 
(vedi figure seguenti). Anche dall’analisi visiva della simulazione, che 
permette l’interrogazione di ogni veicolo presente ad ogni istante sulla rete, 







Rappresentazione bidimensionale della microsimulzione. I tratti corti 















Rappresentazione tridimensionale della microsimulazione. 
 
 
I livelli di servizio della rete analizzata sono espressi attraverso 
indicatori specifici indicati precedentemente quali lunghezza media e 
massima della coda e numero di fermate in coda. 
Nella tabella che segue si mostrano gli indicatori relativi ai livelli di 












Lunghezza media della coda [m] 
nell'intervallo di tempo 2 1 5 
Massima lunghezza della coda [m] 
nell'intervallo di tempo 139 44 226 




Per quanto riguarda invece gli indicatori di tipo generale i risultati 










Tutta la rete 
analizzata 
Ritardo medio per veicolo in secondi 31,9 66,7 43,4 
Tempo medio di sosta per veicolo in 
secondi 5,5 2,4 4,1 
Numero di stop per veicolo 0,28 0,15 0,22 
Numero veicoli 940 803 2.216 
 
Tali risultanze, sia in termini di livelli di servizio che di indicatori 
generali, mettono in evidenza la discreta funzionalità della rotatoria.  
 
Dall’analisi dei dati ottenuti e della valutazione grafica, effettuata 
direttamente a video grazie all'animazione delle simulazioni 
(rappresentazione in tempo reale dei veicoli circolanti sulla rete) sono 
emersi lievi problemi legati allo smaltimento del traffico con formazione di 
code soprattutto lungo la SP16. 
Nello specifico la lunghezza della coda (distanza da un’intersezione che un 
veicolo percorre in coda a velocità inferiore o uguale a 5 km/h) ha valori 
medi bassi su tutte e tre i rami della rotatoria e un massimo pari a 226 metri 
nel ramo di innesto della SP16 lato Bologna. Siccome il valore medio 
descrive il deflusso del traffico nell’arco di tempo simulato, mentre il 
valore massimo esprime la peggior condizione di funzionamento, si può 
affermare che non vi siano problemi generali di smaltimento del traffico e 
che i casi di formazione di coda risultano a tratti rilevanti in lunghezza ma 
limitati nella durata. 
Inoltre tenuto conto del fatto che i valori simulati sono riferiti a 
comportamenti da parte degli automobilisti di tipo quasi ideale, nella realtà 
si avrà una minor probabilità di formazione di fenomeni di coda, che 





Considerando gli indicatori generali relativi all’intera rete, notiamo, 
in relazione ai ritardi, che il ritardo medio per veicolo in secondi 
analizzata risulta essere pari a 43,4 secondi con tempo medio di sosta per 
veicolo pari a 4,1 secondi. Nello specifico, inoltre, sono riportati anche i 
risultati relativi alle due direzioni della SP16 del ritardo medio per veicolo 
in secondi che risultano essere pari a 31,9 e 66,7 secondi con tempo medio 
di sosta per ogni veicolo è compreso tra 2,4 e 5,5 secondi. Tali dati valutati 
complessivamente ci confermano che non vi siano gravi problemi di 
formazione di code con tempi di attesa rilevanti. 
Inoltre se si tiene in considerazione l’elevato numero di veicoli circolanti 
(in totale nell’ora di punta 7,00-8,00 sulla rotatoria insistono 2.043 veicoli 
di cui 290 sono mezzi pesanti) è possibile ritenere che i ritardi e la 
formazione di code rilevate nelle simulazioni, siano dovuti soprattutto 
all’intensità del traffico e non al dimensionamento della rotatoria che 




CAPITOLO 2.   ANALISI DELLO STATO DI FATTO 
 
2.1 LE FONTI DEI DATI DI FLUSSO SULLA RETE 
 
Per avere una stima dei livelli di servizio relativi alle intersezioni 
oggetto del nostro studio è necessario disporre dei flussi di traffico. 
Questi ultimi derivano da due fonti diverse: 
- flussi rilevati dalla Provincia di Modena 
- flussi rilevati dallo scrivente 
 
La Provincia di Modena ha effettuato rilievi sulle seguenti strade e 
intersezioni: 
- nodo SS623 – SP16 
- nodo SP16 – Via tacchini 
- nodo SP16 – Via G. Da Verazzano – Via Castellaro 
- nodo SP16 – strada per S.Cesario 
- nodo SP16 – Via Graziosi 
 
Poiché non sono stati effettuati rilevamenti per tutti i nodi oggetto 
del nostro studio e per avere dati affidabili su tutte le intersezioni si è 
provveduto ad effettuare rilevamenti su: 
 
- intersezione 1 
- intersezione 2 
- intersezione 3 
- intersezione 4 
- intersezione 5 
- intersezione 6 
- intersezione 7 
- intersezione 8 
- intersezione 9 
 





2.2 DATI FORNITI DALLA PROVINCIA DI MODENA 
 
La provincia di Modena si è avvalsa di un sistema di monitoraggio del 
traffico di tipo automatico intrusivo, usufruendo di spire posizionate in 
corrispondenza della carreggiata e collegate ad un apparecchio rilevatore 


















Nell’ora di punta della sera (17.15 – 18.15) sono stati rilevati i seguenti 
flussi di traffico, riportati sotto forma di matrice Origine/Destinazione 
relative alle autovetture e ai mezzi pesanti: 
 
autovetture :     
         D               
O Modena Vignola Bologna Castelnuovo Totale 
Modena 0 412 236 35 683 
Vignola 419 0 36 32 487 
Bologna 19 66 0 220 305 
Castelnuovo 213 84 253 0 550 








mezzi pesanti :     
         D               
O Modena Vignola Bologna Castelnuovo Totale 
Modena 0 90 54 7 151 
Vignola 61 0 18 4 83 
Bologna 5 43 0 25 73 
Castelnuovo 16 17 18 0 51 
Totale 82 150 90 36 358 
 
% mezzi pesanti sul totale:     
         D               
O Modena Vignola Bologna Castelnuovo Totale 
Modena 0% 18% 19% 17% 18% 
Vignola 13% 0% 33% 11% 15% 
Bologna 21% 39% 0% 10% 19% 
Castelnuovo 7% 17% 7% 0% 8% 




Considerando l’intersezione tra la SP 623 e la SP 16 a Spilamberto si 
rileva un totale di flusso in ingresso pari a 2025 autoveicoli e 358 mezzi 
pesanti. 
Per quanto riguarda le auto, la direttrice prevalente è la SP 623 sia in 
direzione Modena che in direzione Vignola. Tale direttrice presenta valori 
quasi uguali pari rispettivamente a 419 e 412 auto. 
Analizzando le origini e le destinazioni i flussi maggiori sono quelli che 
provengono e sono destinati al capoluogo che presentano rispettivamente 
un totale di 683 e 651 auto. In relazione alle destinazioni si nota che, a 
parte le auto provenienti da Castelnuovo che si distribuiscono in maniera 
omogenea, con leggera prevalenza verso Bologna (46%), tutte le altre 
origini presentano una destinazione nettamente prevalente sulle altre e 
coincidente con la loro direzione di marcia. Nello specifico il 60% delle 
auto provenienti da Modena prosegue verso Vignola, l’86% di quelle 
provenienti da Vignola prosegue verso Modena ed il 72% di quelle 
provenienti da Bologna prosegue verso Castelnuovo. Anche per quanto 
riguarda le origini si evidenziano valori concordi . Infatti, il 64% delle auto 
che si dirigono verso Modena provengono da Vignola, il 73% di quelle 
destinate a Vignola provengono da Modena ed il 76% di quelle destinate a 
Castelnuovo arrivano da Bologna. 
Fanno eccezione solo quelle dirette a Bologna che provengono 
essenzialmente da Modena (45%) e Castelnuovo (48%). 
Le manovre che creano maggiori problemi di conflitto sono quelle date 
delle direzioni Modena - Bologna e Castelnuovo - Modena che entrano in 
conflitto con la direttrice prevalente e che presentano rispettivamente un 
flusso di 236 e 213 auto. 
Passando all’analisi dei dati relativi ai mezzi pesanti si può notare 
come i valori più elevati si trovino ancora sulla direttrice Modena - 
Vignola sia in direzione Modena che in direzione Vignola che presentano 
un flusso pari rispettivamente a 90 e 61 mezzi pesanti. Nei dati di origine e 
destinazione troviamo che l’origine prevalente rimane quella proveniente 
da Modena con un totale di 151 mezzi, ma la destinazione principale 
risulta essere Vignola con 150 mezzi pesanti rilevati, seguita da Bologna 
(90) e Modena (82). 
Anche per i mezzi pesanti la destinazione prevalente dei mezzi originati da 
Modena risulta essere Vignola (60%) così come il 73% dei mezzi pesanti 
provenienti da Vignola è diretto verso Modena. 
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Per i mezzi originati da Bologna invece la direzione prevalente è Vignola 
con il 59% e non più Castelnuovo come per le auto; il dato di Castelnuovo 
conferma una suddivisione più omogenea delle destinazioni che varia dal 
32 al 35%. 
Analizzando le destinazioni si può vedere come il 74% dei mezzi pesanti 
diretti a Modena provenga da Vignola, il 60% di quelli diretti a Vignola da 
Modena, mentre quelli diretti a Bologna provengono prevalentemente da 
Modena (60%). 
Infine ricavando la percentuale di mezzi pesanti sul totale dei veicoli 
circolanti, otteniamo una media del 15% con punte massime del 39% e 
33% per i flussi Bologna - Vignola e Vignola - Bologna e valore minimo 





INTERSEZIONE 6 e 7 
 
Schematizzate come segue: 
 
SP16 lato MO









Per la valutazione dei flussi di traffico è stata condotta un’apposita 
campagna di rilievi del traffico in collaborazione con i tecnici comunali. 
 
Tali rilievi sono stati effettuati con l’ausilio della strumentazione 
automatica in dotazione alla Provincia di Modena su 10 sezioni stradali.  
Essi sono stati integrati con i risultati delle indagini di traffico effettuate 
dal Comune di Spilamberto nel corso del 2006 che hanno evidenziato che 
l’ora di punta di questa rete stradale sia quella del mattino ed in particolare 
dalle ore 7 alle ore 8 si hanno i maggiori flussi di traffico. 
 
Tali dati sono poi stati tradotti, in seguito alla definizione della rete 
stradale da analizzare, in due matrici O/D da utilizzare per il modello di 
microsimulazione dinamica, riguardanti rispettivamente gli autoveicoli 




autovetture :         
         D               
O 
SP16 lato 
Modena v.Tacchini v.Paradosso v.Fabriani v.S.Giovanni 
SP16 lato 
Bologna v.Passetto v.Castellaro Totale 
SP16 lato 
Modena 0 53 32 9 0 342 0 6 442 
v.Tacchini 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
v.Paradosso 26 0 0 0 0 226 0 4 256 
v.Fabriani 51 10 6 2 0 31 0 1 101 
v.S.Giovanni 0 0 0 0 0 91 0 0 91 
SP16 lato 
Bologna 682 150 91 24 0 0 0 26 973 
v.Passetto 4 1 2 1 0 2 0 0 10 
v.Castellaro 14 3 2 1 0 20 0 0 40 
Totale 777 217 133 37 0 712 0 37 1913 
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mezzi pesanti :         
D               O SP16 lato Modena v.Tacchini v.Paradosso v.Fabriani v.S.Giovanni 
SP16 lato 
Bologna v.Passetto v.Castellaro Totale 
SP16 lato 
Modena 0 0 15 0 0 126 0 0 141 
v.Tacchini 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
v.Paradosso 2 0 0 0 0 17 0 0 19 
v.Fabriani 1 0 0 0 0 0 0 0 1 
v.S.Giovanni 0 0 0 0 0 5 0 0 5 
SP16 lato 
Bologna 119 0 7 0 0 0 0 2 128 
v.Passetto 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
v.Castellaro 1 0 0 0 0 4 0 0 5 
Totale 123 0 22 0 0 152 0 2 299 
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INTERSEZIONE 8 e 9 
 









Nell’ora di punta mattutina (7.30 – 8.30) sono stati rilevati i seguenti 




            D       
O 
Spilamberto S. Cesario Bazzano Savignano Totale 
Spilamberto 0 468 492 56 1016 
S. Cesario 612 0 14 2 628 
Bazzano 942 14 0 50 1006 
Savignano 240 12 70 0 322 
Totale 1794 494 576 108 2972 
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ed ai mezzi pesanti: 
            D       
O 
Spilamberto S. Cesario Bazzano Savignano Totale 
Spilamberto 0 19 52 9 80 
S. Cesario 40 0 6 1 47 
Bazzano 59 19 0 3 81 
Savignano 8 2 9 0 19 
Totale 107 40 67 13 227 
 
Analizzando il dato relativo alle auto si nota che la direzione che 
presenta i flussi prevalenti è quella verso Spilamberto provenienti 
essenzialmente da San Cesario e da Piumazzo.  
Anche in relazione all’origine degli spostamenti delle auto notiamo 
come il dato maggiore sia quello proveniente da Spilamberto, anche se in 
questo caso abbiamo elevati valori in origine anche da San Cesario e 
Piumazzo. 
In relazione alla distribuzione delle destinazioni si nota che le auto 
provenienti da San Cesario e Piumazzo presentano una destinazione 
nettamente prevalente sulle altre: quella in direzione Spilamberto che 
copre la quasi totalità degli spostamenti.  
Per quanto riguarda invece le auto provenienti da Spilamberto e 
Savignano notiamo come vi siano due direzioni quasi equivalenti verso cui 
le auto si spostano.  
Essendo però la differenza di flussi notevole tra le due origini è 
essenzialmente l’elevato numero di auto che si sposta da Spilamberto verso 
San Cesario che provoca problemi di conflitto in quanto il flusso in 
direzione Spilamberto è quello maggiore. 
Anche per quanto riguarda le origini degli spostamenti si 
evidenziano situazioni analoghe in quanto il 92% delle auto che si dirigono 
verso San Cesario ed il 78% di quelle che si dirigono verso Piumazzo 
provengono da Spilamberto, mentre sia quelle che si dirigono verso 
Spilamberto che verso Savignano provengono da due direzioni prevalenti 
che presentano valori percentuali simili. 
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Passando all’analisi dei flussi relativi ai mezzi pesanti si può notare 
come i valori più elevati si trovino ancora da e verso Spilamberto, ma è 
rilevante anche il flusso proveniente da Piumazzo. 
Anche per i mezzi pesanti la destinazione prevalente dei mezzi 
originati da San Cesario e Piumazzo risulta essere Spilamberto così come 
il 65% dei mezzi pesanti provenienti da Spilamberto è diretto verso 
Piumazzo. 
Per i mezzi originati da Savignano troviamo due direzioni principali, 
così come per le auto, con leggera prevalenza in direzione Piumazzo 
rispetto a Spilamberto. 
 
La percentuale di mezzi pesanti sul totale dei veicoli circolanti è in 
media del 7% con punte massime del 50-55% per i flussi San Cesario-
Piumazzo e San Cesario-Savignano che però derivano dal fatto che per in 
questi percorsi vi sono poche auto. 
Inoltre, se andiamo a valutare i dati di incremento dei mezzi pesanti 
dovuti all’apertura di nuove cave previste nell’area ed all’incremento di 
lavoro di quelle esistenti, in funzione dei lavori dell’alta velocità, 
otteniamo per l’ora di punta un incremento del 76% pari ad un totale di 
172 mezzi. 
Tale incremento porta l’incidenza dei mezzi pesanti al 19% con 
punta del 90% data dalla direzione San Cesario-Piumazzo.  
A questo riguardo, occorre considerare che l’aumento del flusso di 
mezzi pesanti su questo percorso entra in conflitto con quelli prevalenti 
diretti e provenienti da Spilamberto. 
Considerando tali aumenti si può notare una distribuzione 
abbastanza omogenea, con flussi compresi tra i 40 e 60 mezzi pesanti, sia 
in origine che in destinazione, tranne che per gli spostamenti da e per 
Savignano che rimangono molto esigui. 
 
Occorre notare che il dato O/D Bazzano – Spilamberto di 942 veic/h 
risulta obsoleto perché nel frattempo è intervenuta una modifica a scala di 
rete generale che ha dirottato buona parte di tale flusso sulla cosiddetta 
Pedemontana. 
Infatti, dai rilevamenti eseguiti ( vedi paragrafo 2.2.8 ) il flusso di 
tali relazioni O-D è risultato pari a 294 veicoli/h. 
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2.3 DATI DERIVANTI DAI RILEVAMENTI EFFETTUATI 
 
Come si è detto è stato effettuato un rilevamento su tutte le 
intersezioni oggetto dello studio.  










Di seguito le tabelle che mostrano i valori specifici, divisi per quarti 
d’ora e tipo di veicoli, per ogni ramo caratterizzante l’intersezione in 
esame. Non si mostra il ramo riguardante l’ingresso/uscita del vivaio 
perché, nell’ora rilevata, in esso non vi sono stati movimenti. 
 
  O     D 
SPILAMBERTO 
ORE 7.30/8.30 







105 0 49 154 ore 7.30/7.45 
80 0 50 130 ore 7.45/8.00 
81 0 40 121 ore 8.00/8.15 
100 1 39 140 ore 8.15/8.30 
totale 366 1 178 545   
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  O     D 
S.VITO 
ORE 7.30/8.30 







3 0 1 4 ore 7.30/7.45 
2 0 0 2 ore 7.45/8.00 
1 0 0 1 ore 8.00/8.15 
1 0 0 1 ore 8.15/8.30 
totale 7 0 1 8   
 
 
  O     D 
MODENA ORE 7.30/8.30 








 158 0 28 186 ore 7.30/7.45 
158 0 40 198 ore 7.45/8.00 
165 0 25 190 ore 8.00/8.15 
155 1 40 196 ore 8.15/8.30 
totale 636 1 133 770   
      
      
  O     D S.VITO ORE 7.30/8.30 








 90 2 2 94 ore 7.30/7.45 
93 2 6 101 ore 7.45/8.00 
54 1 6 61 ore 8.00/8.15 
52 0 8 60 ore 8.15/8.30 




  O     D SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 





25 0 8 33 ore 7.30/7.45 
24 1 5 30 ore 7.45/8.00 
16 0 8 24 ore 8.00/8.15 
23 1 4 28 ore 8.15/8.30 
totale 88 2 25 115   
      
      
  O     D MODENA ORE 7.30/8.30 





1 0 0 1 ore 7.30/7.45 
1 0 0 1 ore 7.45/8.00 
1 0 0 1 ore 8.00/8.15 
1 0 0 1 ore 8.15/8.30 
totale 4 0 0 4   
 
Si nota che per le auto il flusso più significativo riguarda 
sicuramente la SS623 in entrambe le direzioni, ovvero sia verso 
Spilamberto, sia verso Modena.Significativo anche il flusso in direzione S. 
Vito proveniente da Spilamberto. 
 
Anche per i mezzi pesanti, nonostante vi siano numeri di molto 
inferiori a quelli registrati per i veicoli leggeri, il flusso più significativo è 
lungo la SS623 in entrambe le direzioni. 
 
Nelle tabelle che seguono sono riportati i tassi di flusso nell’ora di 
punta, divisi fra veicoli leggeri e pesanti, avendo assimilato i motocicli a 
0,7 auto. 
 65 
autovetture :      
                   D               
O Modena Spilamberto S.Vito 
Nuova Strada    
( chiusa ) vivaio Totale 
Modena 0 423 12 0 0 435 
Spilamberto 663 0 378 0 0 1041 
S.Vito 4 101 0 0 0 105 
Nuova Strada    
( chiusa ) 0 0 0 0 0 0 
vivaio 0 0 0 0 0 0 
Totale 667 524 390 0 0 1581 
 
mezzi pesanti :      
                   D               
O Modena Spilamberto S.Vito 
Nuova Strada    
( chiusa ) vivaio Totale 
Modena 0 196 4 0 0 200 
Spilamberto 120 0 32 0 0 152 
S.Vito 0 32 0 0 0 32 
Nuova Strada    
( chiusa ) 0 0 0 0 0 0 
vivaio 0 0 0 0 0 0 













Di seguito vengono riportate le tabelle relative ai rilevamenti in 




  O     D CASTELNUOVO RANGONE ORE 7.30/8.30 








 49 1 12 62 ore 7.30/7.45 
37 0 22 59 ore 7.45/8.00 
46 0 16 62 ore 8.00/8.15 
45 0 12 57 ore 8.15/8.30 
totale 177 1 62 240   
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  O     D VIA LEONARDO DA VINCI ORE 7.30/8.30 








 15 0 1 16 ore 7.30/7.45 
22 0 1 23 ore 7.45/8.00 
14 0 1 15 ore 8.00/8.15 
11 0 1 12 ore 8.15/8.30 
totale 62 0 4 66   
 
  O     D SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 

















69 0 18 87 ore 7.30/7.45 
70 0 12 82 ore 7.45/8.00 
50 0 20 70 ore 8.00/8.15 
62 0 22 84 ore 8.15/8.30 
totale 251 0 72 323   
      
      
  O     D VIA LEONARDO DA VINCI ORE 7.30/8.30 

















24 1 1 26 ore 7.30/7.45 
45 1 6 52 ore 7.45/8.00 
34 0 5 39 ore 8.00/8.15 
41 1 2 44 ore 8.15/8.30 





  O     D SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 

















20 0 1 21 ore 7.30/7.45 
30 0 1 31 ore 7.45/8.00 
33 1 4 38 ore 8.00/8.15 
21 0 1 22 ore 8.15/8.30 
totale 104 1 7 112   
      
      
  O     D CASTELNUOVO RANGONE ORE 7.30/8.30 

















83 0 6 89 ore 7.30/7.45 
96 0 2 98 ore 7.45/8.00 
85 0 4 89 ore 8.00/8.15 
65 1 2 68 ore 8.15/8.30 




Nelle tabelle qui di seguito sono riportati i flussi nell’ora di punta, 
divisi fra leggeri e pesanti, avendo assimilato i motocicli a 0,7 auto. 
 
Sia per le auto, sia per i mezzi pesanti il flusso più significativo 
riguarda la SP16 Spilamberto – Castelnuovo Rangone in entrambe le 
direzioni. Significativo anche il flusso delle auto provenienti da Via L. Da 












Da Vinci totale 
Spilamberto 0 200 88 288 
Castelnuovo 
Rangone 280 0 184 464 
Via Leonardo 
Da Vinci 132 384 0 516 
totale 412 584 272 1268 
     
     
mezzi pesanti: 





Da Vinci totale 
Spilamberto 0 88 4 92 
Castelnuovo 
Rangone 88 0 24 112 
Via Leonardo 
Da Vinci 16 24 0 40 






In questo caso sono stati rilevati i flussi ogni 15 minuti per le varie 











Nelle tabelle seguenti sono riportati i flussi nell’ora di punta, divisi 
fra leggeri e pesanti, avendo assimilato i motocicli a 0,7 auto. 
 
autovetture :     
                   D               
O 
Via 








Via Modenese  0 484 20 36 540 
S.S. 623 208 0 36 192 436 
Via Castelnuovo 




48 448 308 0 804 
Totale 276 1060 364 524 2224 
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mezzi pesanti :     
                   D               
O 
Via 








Via Modenese  0 136 4 24 164 
S.S. 623 128 0 36 64 228 
Via Castelnuovo 




24 64 56 0 144 
Totale 160 244 96 176 676 
 
La direzione prevalente è lungo la SS623 in entrambe le 
direzioni,ma significativo anche il numero di svolte verso SS623 da via 
Circonvallazione Nord. 
Alto anche il valore, sia per i veicoli leggeri, sia per i mezzi pesanti, 
dei movimenti lungo via Circonvallazione Nord. 
Dai valori in tabella si nota come tale nodo viario sia, nell’ora di 





Anche per questa intersezione sono stati rilevati i flussi ogni 15 
minuti per le varie manovre relative alle fasi semaforiche. I dati sono 
riportati in appendice. 
 






Via Modenese e Via Vignolese sono strade a due corsie a doppio senso di 
marcia. I veicoli provenienti da queste due vie possono svoltare verso il 
centro di Spilamberto seguendo via Roncati (senso unico). Strada a senso 
unico è anche via Tacchini, dalla quale si esce dal centro di Spilamberto. 
Pertanto nelle tabelle che seguiranno si troverà le due vie in posizione est 
nello stesso riquadro in quanto si tratta della stessa direzione, 
semplicemente divisa in due strade a senso unico e denominate 
diversamente. 
Si precisa anche che nei vari quarti d’ora esaminati sono stati rilevati 
cicli semaforici differenti. Essi variano molto all’interno dell’ora 
esaminata. Questa situazione si verifica quando il semaforo è attuato. In 
realtà, trattandosi dell’ora di punta, ovvero a traffico quasi congestionato, 
l’impianto semaforico attuato dovrebbe comportarsi come 
un’apparecchiatura a ciclo fisso, proprio a causa del flusso costante molto 
elevato. In questo caso non avviene, ciò significa che è stata programmata 
un’attuazione sbagliata. 
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Pertanto, per questa intersezione l’attuazione si rivela decisamente poco 
vantaggiosa. Questo fa pensare che anche al di fuori delle ore di punta si 
possano creare ritardi a causa del malfunzionamento di questo tipo di 
impianto semaforico. 
Si riportano i flussi nell’ora di punta, divisi fra leggeri e pesanti, 
avendo assimilato i motocicli a 0,7 auto. 
autovetture: 
                   D               
O Via Vignolese Via Modenese 
(Via Tacchini) 
/ Via Roncati totale 
Via Vignolese 0 508 152 660 
Via Modenese 292 0 200 492 
Via Tacchini  144 328 0 472 
totale 292 652 680 1624 
mezzi pesanti: 
                   D               
O Via Vignolese Via Modenese 
(Via Tacchini) 
/ Via Roncati totale 
Via Vignolese 0 184 12 196 
Via Modenese 120 0 12 132 
Via Tacchini  12 36 0 48 
totale 120 196 60 376 













L’immagine schematizza anche i sensi unici di Via Tacchini e Via 
Paradosso (le due frecce indicano il senso di marcia). 
 
Le tabelle che seguono mostrano i valori specifici, divisi per quarti 
d’ora e tipo di veicoli rilevati nell’ora di punta mattutina: 
 
           D      
O 
Via PARADOSSO ORE 7.30 / 8.30 








I 10 1 2 13 ore 7.30/7.45 
21 0 3 24 ore 7.45/8.00 
17 0 1 18 ore 8.00/8.15 
25 0 1 26 ore 8.15/8.30 
totale 73 1 7 81   
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           D      
O 
Via TACCHINI (direzione centro) ORE 7.30 / 8.30 








I 69 2 4 
75 ore 7.30/7.45 
79 1 5 85 ore 7.45/8.00 
69 2 3 74 ore 8.00/8.15 
91 1 8 100 ore 8.15/8.30 
totale 308 6 20 334   
      
      
           D      
O 
Via FABRIANI ORE 7.30 / 8.30 








I 6 0 0 6 ore 7.30/7.45 
7 0 2 9 ore 7.45/8.00 
6 0 0 6 ore 8.00/8.15 
10 0 4 14 ore 8.15/8.30 
totale 29 0 6 35   
 
           D      
O 
Via TACCHINI (direzione Modena-Bologna) ORE 7.30 / 8.30 










 71 1 3 75 ore 7.30/7.45 
86 3 4 93 ore 7.45/8.00 
75 1 3 79 ore 8.00/8.15 
65 0 6 71 ore 8.15/8.30 
totale 297 5 16 318   
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           D      
O 
Via FABRIANI ORE 7.30 / 8.30 










 4 0 1 5 ore 7.30/7.45 
9 0 1 10 ore 7.45/8.00 
12 0 1 13 ore 8.00/8.15 
15 0 2 17 ore 8.15/8.30 
totale 40 0 5 45   
      
      
           D      
O 
Via TACCHINI (direzione centro) ORE 7.30 / 8.30 










 15 0 1 16 ore 7.30/7.45 
23 1 1 25 ore 7.45/8.00 
19 1 0 20 ore 8.00/8.15 
27 0 0 27 ore 8.15/8.30 
totale 84 2 2 88   
 
           D      
O 
Via TACCHINI (direzione centro) ORE 7.30 / 8.30 








I 3 0 0 3 ore 7.30/7.45 
10 0 0 10 ore 7.45/8.00 
8 0 2 10 ore 8.00/8.15 
8 0 0 8 ore 8.15/8.30 
totale 29 0 2 31   
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           D      
O 
Via TACCHINI (direzione Modena-Bologna) ORE 7.30 / 8.30 








I 1 0 0 1 ore 7.30/7.45 
3 0 0 3 ore 7.45/8.00 
3 0 0 3 ore 8.00/8.15 
0 0 0 0 ore 8.15/8.30 
totale 7 0 0 7   
      
      
           D      
O 
Via PARADOSSO ORE 7.30 / 8.30 








I 0 0 0 0 ore 7.30/7.45 
2 0 0 2 ore 7.45/8.00 
3 0 0 3 ore 8.00/8.15 
5 0 0 5 ore 8.15/8.30 
















Nelle tabelle che seguono sono, invece, riportati i flussi nell’ora di 
punta, divisi fra leggeri e pesanti, avendo assimilato i motocicli a 0,7 auto. 
autovetture: 
                   D               
O Via Tacchini 
Via Tacchini        
( direzione 
centro) 
Via Paradosso Via Fabriani totale 
Via Tacchini 0 368 100 40 468 
Via Paradosso 88 108 0 60 196 
Via Fabriano 12 40 20 0 72 
totale 100 516 120 100 836 
      
      
      
veicoli pesanti: 
                   D               
O Via Tacchini 
Via Tacchini        
( direzione 
centro) 
Via Paradosso Via Fabriani totale 
Via Tacchini 0 32 12 16 44 
Via Paradosso 24 8 0 8 32 
Via Fabriano 0 8 0 0 8 
totale 24 48 12 24 108 
 
Si nota che per le auto il flusso più significativo riguarda 
sicuramente Via Tacchini in direzione centro. 
Anche per i mezzi pesanti, nonostante vi siano numeri di molto 
inferiori a quelli registrati per i veicoli leggeri, il flusso più significativo è 







Nord ( prov. Bologna )
via Circonvallazione 
Nord ( prov. Modena)
 
Le tabelle che seguono mostrano i valori specifici, divisi per quarti 
d’ora e tipo di veicoli, per ogni ramo caratterizzante l’intersezione. 
 
           D      
O 
BOLOGNA ORE 7.30 / 8.30 


























111 3 34 148 ore 7.30/7.45 
79 0 34 113 ore 7.45/8.00 
106 2 52 160 ore 8.00/8.15 
90 2 42 134 ore 8.15/8.30 
totale 386 7 162 555   
      
      
           D      
O 
VIA TACCHINI ORE 7.30 / 8.30 


























14 0 1 15 ore 7.30/7.45 
13 0 1 14 ore 7.45/8.00 
11 1 2 14 ore 8.00/8.15 
24 0 2 26 ore 8.15/8.30 




           D      
O 
S.P.16  (direzione Bologna) ORE 7.30 / 8.30 









I 66 3 6 75 ore 7.30/7.45 
84 2 11 97 ore 7.45/8.00 
64 0 5 69 ore 8.00/8.15 
62 1 5 68 ore 8.15/8.30 
totale 276 6 27 309   
      
      
           D      
O 
S.P.16  (direzione Modena) ORE 7.30 / 8.30 









I 9 0 0 9 ore 7.30/7.45 
7 0 1 8 ore 7.45/8.00 
2 1 0 3 ore 8.00/8.15 
10 2 2 14 ore 8.15/8.30 
totale 28 3 3 34   
 
           D      
O 
S.P.16  (direzione Modena) ORE 7.30 / 8.30 


























182 8 18 208 ore 7.30/7.45 
105 4 31 140 ore 7.45/8.00 
155 6 31 192 ore 8.00/8.15 
139 1 29 169 ore 8.15/8.30 
totale 581 19 109 709   
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           D      
O 
VIA TACCHINI ORE 7.30 / 8.30 


























99 4 8 111 ore 7.30/7.45 
108 3 14 125 ore 7.45/8.00 
83 0 18 101 ore 8.00/8.15 
105 1 6 112 ore 8.15/8.30 





Nelle tabelle che seguono sono riportati i flussi nell’ora di punta, 
divisi fra leggeri e pesanti, avendo assimilato i motocicli a 0,7 auto. 
 
autovetture: 





(prov.Bologna) Via Tacchini totale 
Circonvallazione 
(prov.Modena) 0 430 26 456 
Circonvallazione 
(prov.Bologna) 750 0 440 1190 
Via Tacchini 11 85 0 96 
totale 761 515 466 1742 
     















(prov.Bologna) Via Tacchini totale 
Circonvallazione 
(prov.Modena) 0 208 104 312 
Circonvallazione 
(prov.Bologna) 116 0 72 188 
Via Tacchini 8 0 44 52 
totale 124 208 220 552 
 
Il flusso più significativo si ha lungo Via Circonvallazione Nord in 
entrambe le direzioni, ovvero sia verso Spilamberto, sia verso Modena. 








Nord ( prov. Bologna )
via Circonvallazione 
Nord ( prov. Modena)
via Castellaro





Si ricorda al lettore che tale intersezione, insieme alle due che seguiranno, 
era già stata oggetto di studio della Tesi Triennale. 
 
Pertanto di seguito si riportano le tabelle relative al tasso di flusso, avendo 
assimilato i motocicli a 0,7 auto, relative alle autovetture e ai mezzi 
pesanti. Esse evidenziano un alto flusso in direzione Bazzano lungo Via 
Circonvallazione Nord da parte dei veicoli che provengono da Spilamberto 
e da Via Giovanni da Verazzano. I veicoli pesanti si muovono solo lungo 
Via Circonvallazione Nord in entrambe le direzioni. 
 
Inoltre, si precisa che come per le intersezioni 3 e 4, anche per 
questo nodo viario sono stati rilevati i flussi ogni 15 minuti per le varie 







alle autovetture:  



























624 / 24 non consentita 0 648 
via castellaro 84 20 / non consentita 0 104 
via Giovanni da 
Verazzano 187 76 32 / 0 295 
via passetto 0 32 0 non consentita / 32 
Totale 895 1116 60 / 0 2071 
ed ai mezzi pesanti:  

























212 / 0 non consentita 0 212 
via castellaro 0 0 / non consentita 0 0 
via Giovanni 
Da Verazzano 0 0 0 / 0 0 
via passetto 0 0 0 non consentita / 0 
Totale 212 124 0 / 0 336 
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Di seguito le tabelle specifiche dei rilevamenti in intervalli di quarti 
d’ora e tipologia di veicoli : 
 
            D  
O 
BAZZANO ORE 7.30/8.30 








 95 8 34 137 ore 7.30/7.45 
84 2 17 103 ore 7.45/8.00 
56 1 24 81 ore 8.00/8.15 
65 1 14 80 ore 8.15/8.30 
totale 300 12 89 401   
       
       
            D   
O 
S.CESARIO ORE 7.30/8.30 








 124 7 11 142 ore 7.30/7.45 
64 1 18 83 ore 7.45/8.00 
71 1 11 83 ore 8.00/8.15 
87 0 16 103 ore 8.15/8.30 
totale 346 9 56 411   
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            D     
O 
SAVIGNANO ORE 7.30/8.30 








 51 7 5 63 ore 7.30/7.45 
51 2 10 63 ore 7.45/8.00 
24 3 9 36 ore 8.00/8.15 
37 1 10 48 ore 8.15/8.30 
totale 163 13 34 210   
 
 
            D   
O 
SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 







70 5 20 95 ore 7.30/7.45 
31 1 11 43 ore 7.45/8.00 
41 2 11 54 ore 8.00/8.15 
67 1 21 89 ore 8.15/8.30 
totale 209 9 63 281   
       
       
            D   
O 
SAVIGNANO ORE 7.30/8.30 







2 0 1 3 ore 7.30/7.45 
1 0 0 1 ore 7.45/8.00 
0 0 1 1 ore 8.00/8.15 
5 0 0 5 ore 8.15/8.30 
totale 8 0 2 10   
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            D   
O 
S.CESARIO ORE 7.30/8.30 







6 0 4 5 ore 7.30/7.45 
8 0 4 22 ore 7.45/8.00 
0 0 8 8 ore 8.00/8.15 
6 0 1 2 ore 8.15/8.30 
totale 20 0 17 37   
 
 
            D   
O 
S.CESARIO ORE 7.30/8.30 








 5 0 2 7 ore 7.30/7.45 
2 1 3 6 ore 7.45/8.00 
3 0 2 5 ore 8.00/8.15 
4 0 1 5 ore 8.15/8.30 
totale 14 1 8 23   
       
       
            D   
O 
BAZZANO ORE 7.30/8.30 








 0 0 2 2 ore 7.30/7.45 
1 0 3 1 ore 7.45/8.00 
0 0 3 8 ore 8.00/8.15 
1 0 2 1 ore 8.15/8.30 
totale 2 0 10 12   
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            D   
O 
SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 








 71 0 0 86 ore 7.30/7.45 
60 1 6 67 ore 7.45/8.00 
44 1 5 50 ore 8.00/8.15 
43 1 7 51 ore 8.15/8.30 
totale 218 3 33 254   
 
 
            D   
O 
SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 








140 2 19 161 ore 7.30/7.45 
125 0 18 143 ore 7.45/8.00 
133 1 22 165 ore 8.00/8.15 
131 0 20 151 ore 8.15/8.30 
totale 529 3 88 620   
       
       
            D   
O 
BAZZANO ORE 7.30/8.30 








0 0 0 0 ore 7.30/7.45 
1 0 2 3 ore 7.45/8.00 
3 0 3 6 ore 8.00/8.15 
3 0 0 3 ore 8.15/8.30 
totale 7 0 5 12   
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            D   
O 
SAVIGNANO ORE 7.30/8.30 








3 0 2 5 ore 7.30/7.45 
3 0 3 6 ore 7.45/8.00 
8 0 3 11 ore 8.00/8.15 
3 0 5 8 ore 8.15/8.30 
totale 17 0 13 30   
 
Nelle due tabelle sono riportati i tassi di flusso, divisi fra leggeri e 
pesanti, avendo assimilato i motocicli a 0,7 auto.  
 autovetture: 
            D      
O 
Spilamberto S. Cesario Bazzano Savignano Totale 
Spilamberto 0 516 402 224 1142 
S. Cesario 566 0 16 34 616 
Bazzano 294 32 0 20 346 
Savignano 284 20 4 0 308 
Totale 1144 568 422 278 2412 
      
      
 mezzi pesanti: 
            D       
O 
Spilamberto S. Cesario Bazzano Savignano Totale 
Spilamberto 0 72 96 40 208 
S. Cesario 88 0 12 20 120 
Bazzano 84 32 0 4 120 
Savignano 28 28 12 0 68 
Totale 200 132 120 64 516 
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2.4 STIMA DEL LIVELLO DI SERVIZIO DELLE 
INTERSEZIONI CONSIDERATE 
 
Per studiare il livello di servizio ci si è avvalsi di diversi software, 
utilizzati anche in base alla tipologia dell’intersezione. 








 Si tratta di una intersezione a rotatoria, pertanto si è utilizzato il 
software Arcady per avere una stima del LOS. 
 

























Per l’intersezione 1 si ha un LOS = A in quanto il tempo di ritardo totale è 
pari a 8,4sec. Il tempo di ritardo più alto (9,6sec.) riguarda il ramo D, 
ovvero la SS623, ma risulta comunque in un livello di servizio A. Infatti i 
veicoli in coda risultano essere al massimo pari a 2, così come mostra il 









Per analizzare il LOS si è fatto uso del software HCS, nel quale si è 
inserito le caratteristiche geometriche e il numero di veicoli circolanti 
nell’ora di punta per ogni ramo,come si nota dalla figura che segue: 
 
TWO-WAY STOP CONTROL SUMMARY 
General Information Site Information  
Analyst elisa  
Agency/Co.   
Date Performed 25/02/2009  
Analysis Time Period   
 
Intersection intersezione 2  
Jurisdiction   
Analysis Year   
    
 
Project Description       
East/West Street:  North/South Street:    v.Casteln.Rangon.  v. L. Da Vinci  
Intersection Orientation: Study Period (hrs):     East-West   0.25  
Vehicle Volumes and Adjustments 
Major Street Eastbound Westbound 
Movement 1 2 3 4 5 6 
  L T R L T R 
Volume (veh/h) 0  368  208  92  288  0  
Peak-hour factor, 
PHF 1.00  0.88  0.76  0.72  0.83  1.00  
Hourly Flow Rate 
(veh/h) 0  418  273  127  346  0  
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Proportion of heavy 
vehicles, PHV 0  --  --  4  --  --  
Median type    Undivided   
RT Channelized?     0      0  
Lanes 0  1  0  1  1  0  
Configuration     TR  L  T    
Upstream Signal   0            0  
Minor Street Northbound Southbound 
Movement 7 8 9 10 11 12 
  L T R L T R 
Volume (veh/h) 408  0  148  0  0  0  
Peak-hour factor, 
PHF 0.84  1.00  0.77  1.00  1.00  1.00  
Hourly Flow Rate 
(veh/h) 485  0  192  0  0  0  
Proportion of heavy 
vehicles, PHV 6  0  11  0  0  0  
Percent grade (%)   0  0  
Flared approach     N      N  
    Storage     0      0  
RT Channelized?          0      0  
Lanes 1  0  1  0  0  0  
Configuration L    R        
Control Delay, Queue Length, Level of Service 
Approach EB WB Northbound Southbound 
Movement 1 4 7 8 9 10 11 12 
Lane 
Configuration   L  L    R        
Volume, v (vph)   127  485    192        
Capacity, cm (vph)   895  184    515        
v/c ratio   0.14  2.64    0.37        
Queue length 
(95%)   0.49  41.96    1.71        
Control Delay 
(s/veh)   9.7  791.0    16.1        
LOS   A  F    C        
Approach delay 
(s/veh) -- -- 571.2    
Approach LOS -- --  F    
Sebbene si abbia un LOS = A verso Castelnuovo Rangone e un LOS = C 
accettabile, in generale risulta F perché la situazione del ramo secondario è 




Per analizzare il livello di servizio di questa intersezione si è fatto 
uso del software HCS, nel quale si è inserito inizialmente le caratteristiche 
geometriche e il numero di veicoli circolanti nell’ora di punta per ogni 
ramo,come si nota dalla figura che segue: 
 
 
HCS2000™ DETAILED REPORT 
 General Information  Site Information 
 Analyst 













 Area Type 
intersezione3  
 Jurisdiction 
All other areas  
 Analysis Year 
  




 Volume and Timing Input 
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  EB WB NB SB LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 
 Number of lanes, 
N1 0   1   1  0  1  1  1  1  1  1  1  1  
 Lane group     LT   R    LT  R  L  T  R  L  T  R  
 Volume, V (vph)  172  384  28  72  364  512  24  620  60  256  336  72  
 % Heavy 
vehicles, %HV  20  17  14  10  12  11  8  17  30  33  30  33  
 Peak-hour factor, 
PHF  
0.72
  0.76  0.70  
0.54
  0.84  0.88  0.33  0.86  0.73  0.79  0.85  0.56  
 Pretimed (P) or 
actuated (A)  P  P  P  P  P  P  P  P  P  P  P  P  
 Start-up lost time, 
l1   2.0  2.0    2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  
 Extension of 
effective green, e    2.0  2.0    2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  2.0  
 Arrival type, AT     3  3    3  3  3  3  3  3  3  3  
 Unit extension, 
UE     3.0  3.0    3.0  3.0  3.0  3.0  3.0  3.0  3.0  3.0  
 Filtering/metering





















 Initial unmet 
demand, Qb   0.0  0.0    0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  
 Ped / Bike / 
RTOR volumes   0     0   0    0  0    0  0    0  
 Lane width    3.6  3.6    3.6  3.6  3.6  3.6  3.6  3.6  3.6  3.6  
 Parking / Grade / 
Parking  N  0  N  N  0  N  N  0   N  N  0  N  
 Parking 
maneuvers, Nm                         
 Buses stopping, 
NB   0  0    0  0  0  0  0  0  0  0   
 Min. time for 
pedestrians, Gp  3.2  3.2  3.2  3.2  
 Phasing  EW Perm  02  03  04  Thru & RT  NS Perm  NS Perm  08  
 Timing 
 G =   G =  40.0   G =     G =    
 G =     G =  45.0  
 G =  
22.0   G =  17.0    
 Y =   Y =     Y =     Y =     Y =     Y =     Y =     Y =      
 Duration of Analysis, T =   0.25   Cycle Length, C =     140.0  
 Lane Group Capacity, Control Delay, and LOS Determination 
  EB WB NB SB LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 
 Adjusted 
flow rate, v    744  40    566  582  73  721  82  324  395  129  
 Lane group 
capacity, c    30  617    30  904  203  522  1242  213  470  1214  
 v/c ratio, X      0.06      0.64  0.36  1.38  0.07  1.52  0.84  0.11  
 Total green   0.29  0.44    0.29  0.62  0.12  0.32  1.00  0.16  0.32  1.00  
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ratio, g/C  
 Uniform 
delay, d1     22.9      16.7  56.5  47.5  0.0  59.0  44.2  0.0  
 Progression 




  0.50  0.50    0.50  0.50  0.50  0.50  0.50  0.50  0.50  0.50  
 Incremental 




  0.0  0.0    0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  0.0  
 Control 
delay      23.1      20.2  61.4  230.7  0.1  316.0  60.6  0.2  
 Lane group 
LOS      C      C  E  F  A  F  E  A  
 Approach 
delay      195.0  149.0  
 Approach 
LOS  
    F  F  
 Intersection 
delay     XC  Intersection LOS  = 8.74  
 
 
Si noti che la situazione è decisamente insostenibile, pertanto il 
software non è in grado di fornire il LOS perché i valori inseriti sono 
troppo penalizzanti. 
Ciò significa che molto probabilmente l’intervento che attuerà la Provincia 





 Anche per questa intersezione si è utilizzato il programma 
HCS2000. 
Di seguito di riporta il report che definisce numero di corsie e valore dei 




HCS2000™ DETAILED REPORT 
 General Information  Site Information 
 Analyst 













 Area Type 
INTERSEZIONE 4  
 Jurisdiction 
All other areas  
 Analysis Year 
  





 Volume and Timing Input 
  EB WB NB SB LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 
 Number of lanes, 
N1 0   0   0  1  0  1  0  1  0  1  1  0  
 Lane group          L    R    TR    L  T    
 Volume, V (vph)        292    134    276  126  149  340    
 % Heavy 
vehicles, %HV        7    4    41  4  3  35    
 Peak-hour factor, 
PHF        0.90    0.90    0.90  0.90  0.90  0.90    
 Pretimed (P) or 
actuated (A)        P    P    P  P  P  P    
 Start-up lost time, 
l1       2.0    2.0    2.0    2.0  2.0    
 Extension of 
effective green, e        2.0    2.0    2.0    2.0  2.0    
 Arrival type, AT         3    3    3    3  3    
 Unit extension, 
UE         3.0    3.0    3.0    3.0  3.0    
 Filtering/metering, 
I        1.000  1.000  1.000    1.000    1.000  1.000    
 Initial unmet 
demand, Qb       0.0    0.0    0.0    0.0  0.0    
 Ped / Bike / 
RTOR volumes   0       0    0  0    0        
 Lane width        3.6    3.6    3.6    3.6  3.6    
 Parking / Grade / 
Parking  N    N  N  0  N  N  0   N  N  0  N  
 Parking 
maneuvers, Nm                         
 Buses stopping, 
NB       0    0    0    0  0     
 Min. time for 
pedestrians, Gp  11.5  11.5  11.5    
 Phasing  WB Only  02  03  04  Thru & RT  SB Only  07  08  
 Timing 
 G =   G =  25.0   G =     G =    
 G =     G =  25.0   G =  15.0   G =      
 Y =   Y =  40   Y =     Y =     Y =     Y =  40   Y =  40   Y =      
 Duration of Analysis, T =   0.25   Cycle Length, C =     77.0  
 Lane Group Capacity, Control Delay, and LOS Determination 
  EB WB NB SB LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 
 Adjusted 
flow rate, v        324    149    447    166  378    
 Lane group 
capacity, c        548    887    456    341  804    
 v/c ratio, X        0.59    0.17    0.98    0.49  0.47    
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 Total green 
ratio, g/C        0.32    0.57    0.32    0.19  0.57    
 Uniform 
delay, d1       21.7    7.8    25.8    27.6  9.7    
 Progression 




      0.50    0.50    0.50    0.50  0.50    
 Incremental 




  0.0    0.0  0.0  0.0    0.0    0.0  0.0    
 Control 
delay        26.4    8.2    63.3    32.5  11.6    
 Lane group 
LOS        C    A    E    C  B    
 Approach 
delay    20.7  63.3  18.0  
 Approach 
LOS    C  E  B 
 Intersection 




Il LOS dell’intersezione risulta pari a C, ciò significa che la percentuale di 
veicoli che arrivano durante il verde è uguale alla percentuale di tempo di 
verde. Pertanto il ritardo medio è ancora contenuto anche se verso nord si 




Si tratta di una intersezione a rotatoria, pertanto si è utilizzato il 
software Arcady per avere una stima del LOS. 
 

















Il LOS dell’intera intersezione risulta A con un ritardo pari a 9sec/veic, 
infatti si hanno al massimo due veicoli in accodamento così come mostrato 





 Per questa intersezione si è utilizzato il programma HCS2000. 
Di seguito di riporta il report che definisce numero di corsie e valore dei 
flussi per ogni ramo caratterizzante tale intersezione: 
 
 
TWO-WAY STOP CONTROL SUMMARY 
General Information Site Information  
Analyst elisa  
Agency/Co.   
Date Performed 25/02/2009  
Analysis Time Period   
 
Intersection intersezione 6  
Jurisdiction   
Analysis Year   
    
 
Project Description       
East/West Street:  North/South Street:        
Intersection Orientation: Study Period (hrs):     East-West   0.25  
Vehicle Volumes and Adjustments 
Major Street Eastbound Westbound 
Movement 1 2 3 4 5 6 
  L T R L T R 
Volume (veh/h) 0  652  104  508  850  0  
Peak-hour factor, 1.00  0.84  0.66  0.87  0.83  1.00  
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PHF 
Hourly Flow Rate 
(veh/h) 0  776  157  583  1024  0  
Proportion of heavy 
vehicles, PHV 0  --  --  4  --  --  
Median type    Undivided   
RT Channelized?     0      0  
Lanes 0  1  0  1  1  0  
Configuration     TR  L  T    
Upstream Signal   0            0  
Minor Street Northbound Southbound 
Movement 7 8 9 10 11 12 
  L T R L T R 
Volume (veh/h) 52  0  384  0  0  0  
Peak-hour factor, 
PHF 0.63  1.00  0.89  1.00  1.00  1.00  
Hourly Flow Rate 
(veh/h) 82  0  431  0  0  0  
Proportion of heavy 
vehicles, PHV 11  0  4  0  0  0  
Percent grade (%)   0  0  
Flared approach     N      N  
    Storage     0      0  
RT Channelized?          0      0  
Lanes 1  0  1  0  0  0  
Configuration L    R        
Control Delay, Queue Length, Level of Service 
Approach EB WB Northbound Southbound 
Movement 1 4 7 8 9 10 11 12 
Lane 
Configuration   L  L    R        
Volume, v (vph)   583  82    431        
Capacity, cm 
(vph)   725  3    355        
v/c ratio   0.80  27.33    1.21        
Queue length 
(95%)   8.37  12.36    18.32        
Control Delay 
(s/veh)   27.0  14192    152.0        
LOS   D  F    F        
Approach delay 
(s/veh) -- -- 
2396    
Approach LOS -- -- F    





Per analizzare il LOS si è fatto uso del software HCS. Si riportano i 




HCS2000™ DETAILED REPORT 
 General Information  Site Information 
 Analyst 













 Area Type 
INTERSEZIONE SEMAFORIZZATA  
 Jurisdiction 
All other areas  
 Analysis Year 
  




 Volume and Timing Input 
  EB WB NB SB LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 
 Number of lanes, 
N1 1   1   0  0  1  0  0  1  1  0  0  0  
 Lane group   L   T       TR      LT  R    LR    
 Volume, V (vph)  24  796      1096  4  64  32  184  24    84  
 % Heavy 
vehicles, %HV  0  21      12  0  0  0  0  0    0  
 Peak-hour factor, 
PHF  0.37  0.87      0.95  0.25  0.72  0.75  0.84  0.79    0.67  
 Pretimed (P) or 
actuated (A)  P  P      P  P  P  P  P  P    P  
 Start-up lost time, 
l1 2.0  2.0      2.0      2.0  2.0    2.0    
 Extension of 
effective green, e  2.0  2.0      2.0      2.0  2.0    2.0    
 Arrival type, AT  3   3      3      3  3    3    
 Unit extension, 
UE   3.0  3.0      3.0      3.0  3.0    3.0    
 Filtering/metering, 
I  1.000  1.000      1.000      1.000  1.000    1.000    
 Initial unmet 
demand, Qb 0.0  0.0      0.0      0.0  0.0    0.0    
 Ped / Bike / 
RTOR volumes         0    0  4    0  4    0  
 Lane width  3.5  3.5      4.8      3.0  3.0    3.5    
 Parking / Grade / 
Parking  N  0  N  N  0  N  N  0   N  N  0  N  
 Parking 
maneuvers, Nm                         
 Buses stopping, 
NB 0  0      0      0  0    0     
 Min. time for 
pedestrians, Gp    3.2  3.2  3.2  
 Phasing  EW Perm  02  03  04  NS Perm  06  07  08  
 Timing 
 G =   G =  75.0   G =  25.0   G =     G =     G =  25.0   G =     G =      
 Y =   Y =     Y =     Y =     Y =     Y =     Y =     Y =      
 Duration of Analysis, T =   0.25   Cycle Length, C =     144.0  
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 Lane Group Capacity, Control Delay, and LOS Determination 
  EB WB NB SB LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 
 Adjusted flow 
rate, v  65  915      1170      132  219    155    
 Lane group 
capacity, c  153  809      1001      298  262    143    
 v/c ratio, X  0.42  1.13      1.17      0.44  0.84    1.08    
 Total green 
ratio, g/C  0.52  0.52      0.52      0.17  0.17    0.17    
 Uniform delay, 
d1 21.2  34.5      34.5      53.3  57.5    59.5    
 Progression 
factor, PF  1.000  1.000      1.000      1.000  1.000    1.000    
 Delay 
calibration, k  0.50  0.50      0.50      0.50  0.50    0.50    
 Incremental 
delay, d2 8.4  74.2      86.9      4.7  25.9    99.5    
 Initial queue 
delay, d3                         
 Control delay  29.6  108.7      121.4      58.0  83.4    159.0    
 Lane group 
LOS  C   F      F      E  F    F    
 Approach delay  103.5  121.4  73.9  159.0  
 Approach LOS  F  F  E  F  
 Intersection 
delay    110.7   Intersection LOS F  
 
Il LOS è F per Via Circonvallazione Nord in entrambe le direzioni, 
per Via Passetto e per Via Castellaro, mentre per Via Giovanni da 
Verazzano il LOS è pari ad E. 
Nel complesso il livello di servizio dell’intera intersezione è pari ad F, con 
un tempo di ritardo di circa 111 sec, perciò la situazione di questa 
intersezione si rivela piuttosto gravosa. Infatti, se si guardano i singoli 
rami, si arriva addirittura ad un ritardo pari a 159 sec per i veicoli 





Il LOS dell’intersezione a T è stato studiato tramite l’ HCS2000. 
Di seguito si riportano le caratteristiche geometriche e il numero di 
veicoli circolanti nell’ora di punta per ogni ramo: 
 
 
Di seguito si riporta la tabella riassuntiva finale risultante dei calcoli 
eseguiti dal programma di calcolo, nella quale si ritrovano le caratteristiche 
dell’intersezione. 
 
TWO-WAY STOP CONTROL SUMMARY 
General Information Site Information  
Analyst ELISA  
Agency/Co.   
Date Performed 06/12/2006  
Analysis Time Period   
 
Intersection INTERSEZIONE A T  
Jurisdiction   
Analysis Year   
    
 
Project Description       
East/West Street:  North/South Street:        
Intersection Orientation: Study Period (hrs):     East-West   0.25  
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Vehicle Volumes and Adjustments 
Major Street Eastbound Westbound 
Movement 1 2 3 4 5 6 
  L T R L T R 
Volume 560  782  0  0  377  76  
Peak-Hour Factor, 
PHF 0.73  0.77  1.00  1.00  0.81  0.79  
Hourly Flow Rate, 
HFR 767  1015  0  0  465  96  
Percent Heavy 
Vehicles 14  --  --  0  --  --  
Median Type    Two Way Left Turn Lane   
RT Channelized     0      0  
Lanes 1  1  0  0  1  1  
Configuration L  T      T  R  
Upstream Signal   0            0  
Minor Street Northbound Southbound 
Movement 7 8 9 10 11 12 
  L T R L T R 
Volume 0  0  0  68  0  642  
Peak-Hour Factor, 
PHF 1.00  1.00  1.00  0.94  1.00  0.62  
Hourly Flow Rate, 
HFR 0  0  0  72  0  1035  
Percent Heavy 
Vehicles 0  0  0  43  0  14  
Percent Grade (%)   0  0  
Flared Approach     N      N  
    Storage     0      0  
RT Channelized          0      0  
Lanes 0  0  0  1  0  1  
Configuration       L    R  
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L’ultimo dato esprime proprio il Livello di Servizio dell’intersezione. 
Si nota pertanto che, nonostante si abbia un LOS = C per i veicoli 
provenienti da Spilamberto, nel complesso la situazione esistente è 
piuttosto gravosa.  
Si ha, infatti, un LOS = F, il quale non dovrebbe mai verificarsi 
perché significa che si ha un flusso completamente saturo, con inevitabile 
conseguenza di code e ritardi. 
Delay, Queue Length, and Level of Service 
Approach EB WB Northbound Southbound 
Movement 1 4 7 8 9 10 11 12 
Lane 
Configuration L          L    R  
v (vph) 767          72    1035  
C (m) (vph) 953          8    573  
v/c 0.80          9.00    1.81  
95% queue length 8.94          10.56    63.83  
Control Delay 22.3              387.7  
LOS C          F    F  
Approach Delay -- --   655.5  




Il LOS dell’intersezione a rotatoria è stato studiato tramite un altro 
software, aaSIDRA, in quanto l’HCS non fornisce elementi rilevanti per 
questo tipo di intersezioni. 
Di seguito si riporta la descrizione geometrica che elabora il software 
per ricreare la situazione esistente. 
 
 
Dalla figura sopra è possibile notare che la rotatoria è costituita da tre 
bracci. Inoltre, sia i rami entranti, sia quelli uscenti della rotatoria 
presentano un’ unica corsia. 
 
Approccio, circolazione e rami uscenti : 
 
 
Fig.1 Numero veicoli entranti, uscenti e circolanti 
Se si guarda la circolazione interna essa presenta un ingente 
differenza nella parte Spilamberto – Savignano ( 21-592 ), e una 




Fig.2 Flussi rilevati nell’ora di punta 
 





 < 0.6  
 0.6-0.7  
 0.7-0.8  
 0.8-0.9  
 0.9-1.0  
 > 1.0  
 
Fig.3 Grado di saturazione. 
Si ha la situazione migliore per tutti i rami. Il ramo proveniente da 









 LOS A  
 LOS B  
 LOS C  
 LOS D  
 LOS E  
 LOS F  
Fig.5 Control delay 
Si ha il livello migliore per tutte le direzioni, tranne per quella 





Fig.6 Geometric Delay 
Come si poteva immaginare, i ritardi geometrici sono presenti nelle 
due svolte a sinistra in quanto si è costretti a dare la precedenza ai veicoli 
circolanti entro la rotatoria. 
Le due svolte a destra e i due attraversamenti, invece, hanno ritardo 
geometrico pari a zero grazie alla geometria costruttiva di questa rotatoria. 
Non vi è, infatti, un angolo di deflessione tale da limitare la velocità dei 




Fig.7 Stop line delay (average) 
I veicoli che sono costretti ad aspettare più secondi per poter 
immettersi nella rotatoria sono quelli provenienti dal ramo più scarico ( 
Savignano ). 
I veicoli, invece, che aspettano di meno sono quelli provenienti da 
Spilamberto, ramo più carico. 
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 LOS A  
 LOS B  
 LOS C  
 LOS D  
 LOS E  
 LOS F  
Fig.8 LOS 
Tutti i rami presentano un LOS = A tranne quello di Savignano –
Spilamberto ( B ). Nel complesso si ha comunque il livello migliore : 
LOS = A 
 






 < 0.6  
 0.6-0.7  
 0.7-0.8  
 0.8-0.9  
 0.9-1.0  
 > 1.0  
Fig.9 massima coda che si può verificare 
Visti i risultati dei precedenti report ci si aspettava che la coda più 






dai nostri studi il livello di servizio dell’intersezione a T è risultato 
essere F. Mentre quella della rotatoria è risultato A. Si hanno perciò i due 
livelli estremi. 
È importante sottolineare che la Provincia di Modena nello studio delle 
due intersezioni si è avvalsa dell’uso di un programma di simulazione, 
pertanto il risultato ottenuto è stato più veritiero, in quanto si tenuto conto 
dell’intreccio fra le situazioni delle due intersezioni. 
Ciò non è stato possibile con l’uso dei software HCS2000 e aaSIDRA 
da noi utilizzati. 
Nonostante questo, durante le verifiche in sito, si è rilevato il motivo 
per il quale si crea coda perfino all’interno della rotatoria. 
Vi è, infatti, un’intersezione semaforizzata a circa 700 metri 
dall’intersezione di progetto che blocca il flusso veicolare. 
Proprio per questo motivo il nostro studio ha preso in esame anche 
l’intersezione semaforizzata per cercare una soluzione che potesse 




CAPITOLO 3.   VERIFICA DEL LIVELLO DI SERVIZIO 
NELLO STATO DI PROGETTO 
 
3.1 NUOVA CONFIGURAZIONE DEI FLUSSI 
 
 Il progetto messo a punto dal Comune di Spilamberto porterà ad una 
variazione dei flussi, rispetto alla situazione presente oggi, soprattutto per i 
veicoli provenienti da Modena e diretti a Castelnuovo Rangone e 
viceversa, grazie alla strada di nuova costruzione che permetterà di 
proseguire verso la destinazione senza dover passare per l’intersezione 3, 
nella quale si registrano valori consistenti in merito ai flussi. 
Per i veicoli provenienti da S. Vito, invece, la nuova strada non cambierà 
la situazione, perché prima di questa vi sono altre vie atte a raggiungere 
Castelnuovo Rangone. 
 
 Fra i progetti della Provincia di Modena, invece, vi è la costruzione 
di una rotatoria in sostituzione dell’impianto semaforico nell’intersezione 
SS623-SP16. Pertanto, il valore dei veicoli che transiteranno attraverso tale 
intersezione aumenterà perché la tipologia a rotatoria rende il flusso più 
fluido con tempi d’attesa inferiori a quelli che si hanno con l’utilizzo di un 
impianto semaforico. 
 
Si è, perciò, fatto uno studio sui flussi che si avrebbero fra le tre 
intersezioni in seguito alla portata a termine dei progetti delle due 
amministrazioni. Questo studio è stato fatto sulla base dei flussi rilevati 
nello stato di fatto calcolando le giuste proporzioni di manovra. Si è, 
pertanto, ipotizzato il nuovo possibile comportamento sostenuto dagli 
































In questa immagine si mostrano i movimenti del flusso Modena – Castelnuovo Rangone rilevati nell’ora di punta mattutina. 
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Nelle tabelle che seguono sono riportati i tassi di flusso stimati nell’ora di 
punta evidenziando in parentesi il valore attuale: 
 
autovetture :      
                   D               
O Modena Spilamberto S.Vito 
Nuova 
Strada vivaio Totale 
Modena 0 404(616) 12 (12) 30 (0) 0 0 
Spilamberto 628 (663) 0 360 (378) 0 0 0 
S.Vito 4 (4) 101 (101) 0 0 0 0 
Nuova Strada  108 0 0 0 0 108 
vivaio 0 0 0 0 0 0 
Totale 740 (667) 505 (617) 372 (390) 30 0 1647 (1674) 
 
mezzi pesanti :      
                   D               
O Modena Spilamberto S.Vito 
Nuova 
Strada vivaio Totale 
Modena 0 168 (196) 4 (4) 20 (0) 0 0 
Spilamberto 160 (120) 0 24(32) 0 0 0 
S.Vito 32 (32) 32 (32) 0 0 0 0 
Nuova Strada 32 0 0 0 0 32 
vivaio 0 0 0 0 0 0 
Totale 192 (152) 200 (228) 28 (36) 20 0 440 (416) 
 125 
Di seguito le tabelle mostranti i valori specifici, divisi per quarti d’ora e 
tipo di veicoli: 
  O     D SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 







101 0 42 143 ore 7.30/7.45 
78 0 41 119 ore 7.45/8.00 
80 0 31 111 ore 8.00/8.15 
90 1 38 129 ore 8.15/8.30 
totale 349 1 152 502   
  O     D 
STRADA NUOVA ORE 7.30/8.30 







4 0 5 9 ore 7.30/7.45 
2 0 9 11 ore 7.45/8.00 
1 0 9 10 ore 8.00/8.15 
9 0 1 10 ore 8.15/8.30 
totale 16 0 24 40   
Il 5% delle autovetture e il 15% dei veicoli pesanti si distribuiscono sulla 
nuova strada andando ad immettersi direttamente sull’intersezione 2 senza 
dover passare dall’intersezione 3. 
 
  O     D MODENA ORE 7.30/8.30 










 24 0 6 30 ore 7.30/7.45 
27 0 8 35 ore 7.45/8.00 
23 1 8 32 ore 8.00/8.15 
22 0 4 26 ore 8.15/8.30 
totale 96 1 26 123   
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Si ha ora un flusso proveniente da Castelnuovo Rangone e via L.Da Vinci 
diretto verso Modena che usufruisce della strada di nuova costruzione. 
 
Le tabelle seguenti, invece, mostrano i nuovi flussi stimati per i veicoli 
provenienti da Spilamberto e diretti verso Modena e S.Vito. 
In tali flussi non si conteggiano più quelli che utilizzano la nuova strada 
per raggiungere Modena, ma essi sono stati maggiorati con le giuste 
proporzioni considerando la dismessa dell’impianto semaforico 
nell’intersezione 3 a favore di una rotatoria. Pertanto il valore ottenuto 
rimane paragonabile a quello attuale. 
 
  O     D 
MODENA ORE 7.30/8.30 








 157 0 28 185 ore 7.30/7.45 
157 0 40 197 ore 7.45/8.00 
163 0 25 188 ore 8.00/8.15 
150 1 40 191 ore 8.15/8.30 
totale 627 1 133 761   
 
 
  O     D S.VITO ORE 7.30/8.30 








 87 2 2 91 ore 7.30/7.45 
90 2 6 98 ore 7.45/8.00 
54 1 6 61 ore 8.00/8.15 
51 0 8 59 ore 8.15/8.30 





Nelle tabelle che seguono sono riportati i tassi di flusso stimati nell’ora di 
punta evidenziando in parentesi il valore attuale: 
autovetture: 








Spilamberto 0 220 (200) 96 (88) 0 316 (288) 
Castelnuovo 




Da Vinci 96 (132) 384 (384) 0 36 
516 
(516) 
Strada Nuova 0 28 (0) 12(0) 0 40 (0) 
totale 300 (412) 625 (584) 292 (272) 112 (0) 1338 (1268) 
mezzi pesanti: 








Spilamberto 0 48 (88) 4 (4) 0 0 
Castelnuovo 




Da Vinci 8(16) 24 (24) 0 8 40 (40) 
Strada Nuova 0 16 (0) 4(0) 0 20 (0) 
totale 56 (104) 88 (112) 32 (28) 40 216 (244) 
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Di seguito le tabelle mostranti i valori specifici, divisi per quarti d’ora e 
tipo di veicoli: 
  O     D MODENA (STRADA NUOVA) ORE 7.30/8.30 

















18 0 6 24 ore 7.30/7.45 
19 0 8 27 ore 7.45/8.00 
14 0 6 20 ore 8.00/8.15 
17 0 4 21 ore 8.15/8.30 
totale 68 0 24 92   
  O     D 
SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 

















51 0 12 63 ore 7.30/7.45 
51 0 4 55 ore 7.45/8.00 
36 0 14 50 ore 8.00/8.15 
45 0 18 63 ore 8.15/8.30 
totale 183 0 48 231   
  O     D MODENA (STRADA NUOVA) ORE 7.30/8.30 

















6 0 0 6 ore 7.30/7.45 
8 0 0 8 ore 7.45/8.00 
9 1 2 12 ore 8.00/8.15 
5 0 0 5 ore 8.15/8.30 
totale 28 1 2 31   
Il 27% delle autovetture provenienti da Castelnuovo Rangone e da Via L. 
Da Vinci sfruttando la strada di nuova costruzione per dirigersi verso 
Modena non vanno ad aggravare la situazione del nodo 3.Per quanto 
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riguarda i veicoli pesanti, invece, il 33% percorrerà la nuova strada sempre 
a favore dell’intersezione 3. 
  O     D SPILAMBERTO ORE 7.30/8.30 

















14 0 1 15 ore 7.30/7.45 
22 0 1 23 ore 7.45/8.00 
24 1 2 27 ore 8.00/8.15 
16 0 1 17 ore 8.15/8.30 
totale 76 1 5 82   
  O     D CASTELNUOVO RANGONE ORE 7.30/8.30 








 55 1 7 63 ore 7.30/7.45 
41 0 13 54 ore 7.45/8.00 
51 0 10 61 ore 8.00/8.15 
49 0 8 57 ore 8.15/8.30 
totale 196 1 38 235   
  O     D VIA LEONARDO DA VINCI ORE 7.30/8.30 








 17 0 1 18 ore 7.30/7.45 
24 0 1 25 ore 7.45/8.00 
16 0 1 17 ore 8.00/8.15 
12 0 1 13 ore 8.15/8.30 
totale 69 0 4 73   
I flussi provenienti da Spilamberto sono stati maggiorati con le giuste 
proporzioni considerando la dismessa dell’impianto semaforico 
nell’intersezione 3 a favore della rotatoria. Pertanto il valore ottenuto 




Nelle tabelle che seguono sono riportati i tassi di flusso stimati nell’ora di 
punta evidenziando in parentesi il valore attuale: 
 
autovetture :     
                   D               
O 
Via 








Via Modenese  0 596 (484) 24 (20) 44 (36) 664 (540) 
S.S. 623 280 (208) 0 0 (36) 256 (192) 536 (436) 
Via Castelnuovo 






48 (48) 448 (448) 308 (308) 0 804 (804) 
Totale 348 (276) 1048 (1060) 332 (364) 596 (524) 2324 (2224) 
mezzi pesanti :     
                   D               
O 
Via 








Via Modenese  0 136 (136) 4 (4) 24 (24) 164 (164) 
S.S. 623 140 (128) 0 0 (36) 84 (64) 224 (228) 
Via Castelnuovo 






24 (24) 64 (64) 56 (56) 0 144 (144) 
Totale 172 (160) 212 (244) 60 (96) 196 (176) 640 (676) 
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Di seguito le tabelle mostranti i valori specifici, divisi per quarti d’ora e 
tipo di veicoli: 
 
  O     D 
VIA MODENESE ORE 7.30/8.30 







63 2 35 100 ore 7.30/7.45 
70 0 28 98 ore 7.45/8.00 
65 0 29 94 ore 8.00/8.15 
53 1 42 96 ore 8.15/8.30 
totale 251 3 134 388   
 
  O     D VIA CIRCONVALLAZIONE NORD ORE 7.30/8.30 







49 2 12 63 ore 7.30/7.45 
49 0 17 66 ore 7.45/8.00 
41 0 20 61 ore 8.00/8.15 
64 1 21 86 ore 8.15/8.30 
totale 203 3 70 276   
 
Per quanto riguarda i movimenti dei veicoli provenienti da Modena e 
diretti verso Spilamberto in Via Modenese e in Via Circonvallazione Nord 
è previsto un aumento dei flussi pari al 38% per le automobili e pari al 





  O     D SS623 ORE 7.30/8.30 



















1 0 3 4 ore 7.30/7.45 
1 0 2 3 ore 7.45/8.00 
1 0 3 4 ore 8.00/8.15 
1 0 1 2 ore 8.15/8.30 
totale 4 0 9 13   
  O     D VIA MODENESE ORE 7.30/8.30 



















5 0 0 5 ore 7.30/7.45 
5 0 2 7 ore 7.45/8.00 
1 0 1 2 ore 8.00/8.15 
1 1 1 3 ore 8.15/8.30 
totale 12 1 4 17   
  O     D VIA CIRCONVALLAZIONE NORD ORE 7.30/8.30 



















63 2 12 77 ore 7.30/7.45 
58 0 17 75 ore 7.45/8.00 
72 3 17 92 ore 8.00/8.15 
61 0 22 83 ore 8.15/8.30 
totale 254 5 68 327   
Un 4% di vetture passerà ancora dal nodo 1 per dirigersi a Modena, perché 
tali veicoli provengono da Via Di Vittorio poco distante dal nodo 2. I flussi 
delle altre tabelle sono gli stessi della situazione attuale. Semplicemente 
ora il movimento dei veicoli sarà condizionato dalla precedenza da lasciare 
agli utenti che già percorrono l’anello della rotatoria.
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Di seguito si riportano i flussi stimati, rispetto ai dati rilevati, maggiorati 
del 22% per le autovetture. 
Per quanto riguarda, invece i veicoli pesanti, la situazione si presume 
rimarrà invariata rispetto a quella attuale. 
 
  O     D 
VIA CIRCONVALLAZIONE NORD ORE 7.30/8.30 








E 5 0 6 11 ore 7.30/7.45 
11 0 2 13 ore 7.45/8.00 
6 0 6 12 ore 8.00/8.15 
9 0 4 13 ore 8.15/8.30 
totale 31 0 18 49   
  O     D VIA CASTELNUOVO RANGONE ORE 7.30/8.30 








E 0 0 1 1 ore 7.30/7.45 
6 0 0 6 ore 7.45/8.00 
0 0 1 1 ore 8.00/8.15 
1 0 0 1 ore 8.15/8.30 
totale 7 0 2 9   
  O     D SS623 ORE 7.30/8.30 








E 118 0 24 142 ore 7.30/7.45 
129 0 20 149 ore 7.45/8.00 
149 0 30 179 ore 8.00/8.15 
118 0 34 152 ore 8.15/8.30 
totale 514 0 108 622   
 
 134 
Non si prevede, invece, un aumento dei flussi per i veicoli provenienti da 
Via Circonvallazione Nord in tutte le direzioni possibili, svolta a destra, 
attraversamento e svolta a sinistra. 
Di seguito le tabelle mostrano che i flussi non dipenderanno più 
dall’impianto semaforico. 
 
  O     D SS623 ORE 7.30/8.30 





















102 0 16 118 ore 7.30/7.45 
82 0 10 92 ore 7.45/8.00 
112 0 14 126 ore 8.00/8.15 
99 0 14 113 ore 8.15/8.30 
totale 395 0 54 449   
  O     D VIA CASTELNUOVO RANGONE ORE 7.30/8.30 





















77 0 12 89 ore 7.30/7.45 
64 0 14 78 ore 7.45/8.00 
62 0 8 70 ore 8.00/8.15 
56 0 11 67 ore 8.15/8.30 
totale 259 0 45 304   
  O     D 
VIA MODENESE ORE 7.30/8.30 





















8 0 6 14 ore 7.30/7.45 
4 0 2 6 ore 7.45/8.00 
3 0 4 7 ore 8.00/8.15 
7 0 1 8 ore 8.15/8.30 





3.2.   STIMA DEL LIVELLO DI SERVIZIO NELLO STATO DI 
PROGETTO 
 
 Dopo lo studio presentato nel paragrafo 2.4 si è utilizzato di nuovo il 
programma Arcady per verificare il LOS con i nuovi flussi che si ipotizza 
si avranno in seguito alla portata a termine dei progetti 
dell’Amministrazione Comunale di Spilamberto e della Provincia di 
Modena. 




























Il LOS dell’intersezione risulta sempre pari ad A con 9sec/veic. di ritardo 
contro 8,4sec/veic. attuali. Anche confrontando i singoli rami la situazione 
non è cambiata. Pertanto si stima come nella situazione attuale al massimo 
























Il LOS dell’intersezione risulta ora pari ad A con 7,8sec/veic. di ritardo 
contro un livello di servizio attuale pari ad F. Guardando i singoli rami si 
nota che con la costruzione della rotatoria la situazione migliora in maniera 
significativa per via L. Da Vinci. La nuova strada sarà quella più 
penalizzata perché presenta il minor flusso veicolare, ma rientra comunque 
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in un LOS = B. Il report che segue mostra,infatti, che la coda si forma 























Anche per questa intersezione il LOS risulta ora pari ad A con 9,6 sec/veic. 
Attualmente la situazione è totalmente inaccettabile per la presenza di una 
scorretta fasatura dell’impianto semaforico in merito all’alto flusso 
circolante nell’ora di punta.  
Pertanto la soluzione prevista dalla Provincia di Modena si rivela giusta e 
calibrata. Confrontando i singoli rami il LOS più basso è quello di via 
Circonvallazione Nord, ma comunque sempre piuttosto accettabile. Il 












INTERSEZIONE 3 Si riassumono i flussi rilevati per quarti d’ora, per 
ogni ciclo semaforico e per ogni ramo come segue: 
Via MODENESE  
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 4 0 4 8 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 23 0 9 32 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 21 1 1 23 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 17 0 2 19 
svolta a sx 0 0 1 1 
5°ciclo attraversamento 14 0 6 20 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 19 0 2 21 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 98 1 24 123 
totale svolta a sx 0 0 1 1 
totale 98 1 25 124 
  
     
svolta a dx 4 1 6 11 
TOTALE 135 
         
1°ciclo 
attraversamento 18 0 3 21 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 
18 0 3 21 
svolta a sx 2 0 0 2 
3°ciclo attraversamento 
23 1 2 26 
svolta a sx 1 0 0 1 
4°ciclo attraversamento 
10 2 5 17 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo attraversamento 
16 0 3 19 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo attraversamento 
19 0 4 23 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 104 3 20 127 
totale svolta a sx 5 0 0 5 
totale 109 3 20 132 
  
     





ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 16 0 5 21 
ORE 8.00 / 8.15 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 15 0 3 18 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 17 0 6 23 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 17 0 7 24 
svolta a sx 0 0 1 1 
5°ciclo attraversamento 20 1 1 22 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 22 2 1 25 
svolta a sx 0 0 0 0 
7°ciclo attraversamento 14 0 7 21 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 121 3 30 154 
totale svolta a sx 0 0 1 1 
totale 121 3 31 155 
  svolta a dx 5 0 6 11 
TOTALE 166 
         
1°ciclo attraversamento 
15 0 6 21 
ORE 8.15 / 8.30 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo attraversamento 
19 0 4 23 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 
16 1 5 22 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 
9 2 5 16 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 
6 0 7 13 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 
16 0 2 18 
svolta a sx 0 0 0 0 
7°ciclo attraversamento 
17 0 5 22 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 98 3 34 135 
totale svolta a sx 1 0 0 1 
totale 99 3 34 136 





ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 8 0 1 9 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 3 1 2 6 
2°ciclo attraversamento 6 0 7 13 
svolta a sx 6 0 1 7 
3°ciclo attraversamento 8 1 4 13 
svolta a sx 10 0 1 11 
4°ciclo attraversamento 6 0 7 13 
svolta a sx 2 1 2 5 
5°ciclo attraversamento 13 1 3 17 
svolta a sx 10 0 2 12 
6°ciclo attraversamento 3 0 4 7 
svolta a sx 4 0 1 5 
totale attraversamento 44 2 26 72 
totale svolta a sx 35 2 9 46 
totale 79 4 35 118 
  
     
svolta a dx 4 0 5 9 
TOTALE 127 
         
1°ciclo attraversamento 
3 0 1 4 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 4 0 5 9 
2°ciclo attraversamento 
13 0 2 15 
svolta a sx 4 0 2 6 
3°ciclo attraversamento 
6 0 5 11 
svolta a sx 8 0 2 10 
4°ciclo attraversamento 
13 0 7 20 
svolta a sx 4 0 3 7 
5°ciclo attraversamento 
7 0 4 11 
svolta a sx 7 0 1 8 
6°ciclo attraversamento 
10 0 2 12 
svolta a sx 8 0 0 8 
totale attraversamento 52 0 21 73 
totale svolta a sx 35 0 13 48 
totale 87 0 34 121 
  
     






ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 9 0 3 12 
ORE 8.00 / 8.15 
svolta a sx 6 0 2 8 
2°ciclo attraversamento 3 0 9 12 
svolta a sx 4 0 2 6 
3°ciclo attraversamento 6 0 3 9 
svolta a sx 4 0 4 8 
4°ciclo attraversamento 8 0 3 11 
svolta a sx 3 0 2 5 
5°ciclo attraversamento 5 0 1 6 
svolta a sx 3 0 3 6 
6°ciclo attraversamento 12 0 3 15 
svolta a sx 4 0 2 6 
7°ciclo attraversamento 4 0 0 4 
svolta a sx 5 0 0 5 
totale attraversamento 47 0 22 69 
totale svolta a sx 29 0 15 44 
totale 76 0 37 113 
  svolta a dx 0 1 9 10 
TOTALE 123 
         
1°ciclo attraversamento 
2 0 4 6 
ORE 8.15 / 8.30 
svolta a sx 9 0 2 11 
2°ciclo attraversamento 
3 0 4 7 
svolta a sx 6 0 2 8 
3°ciclo attraversamento 
9 1 6 16 
svolta a sx 10 0 1 11 
4°ciclo attraversamento 
8 0 7 15 
svolta a sx 6 0 4 10 
5°ciclo attraversamento 
8 0 4 12 
svolta a sx 4 0 3 7 
6°ciclo attraversamento 
4 0 4 8 
svolta a sx 6 0 2 8 
7°ciclo attraversamento 
5 0 3 8 
svolta a sx 7 0 2 9 
totale attraversamento 39 1 32 72 
totale svolta a sx 48 0 16 64 
totale 87 1 48 136 









Via Circonvallazione Nord 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 25 0 5 30 
ORE 7.30 / 7.45 
attraversamento 18 0 0 18 
svolta a sx 0 1 0 1 
2°ciclo 
svolta a dx 17 0 3 20 
attraversamento 16 0 0 16 
svolta a sx 2 3 0 5 
3°ciclo 
svolta a dx 21 0 1 22 
attraversamento 10 0 5 15 
svolta a sx 2 0 2 4 
4°ciclo 
svolta a dx 18 0 3 21 
attraversamento 6 0 4 10 
svolta a sx 2 1 3 6 
5°ciclo 
svolta a dx 11 0 1 12 
attraversamento 13 0 3 16 
svolta a sx 2 1 1 4 
6°ciclo 
svolta a dx 10 0 3 13 
attraversamento 14 0 0 14 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 102 0 16 118 
totale attraversamento 77 0 12 89 
totale svolta a sx 8 6 6 20 

















Via Circonvallazione Nord 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 10 0 2 12 
ORE 7.45/ 8.00 
attraversamento 19 0 2 21 
svolta a sx 0 0 1 1 
2°ciclo 
svolta a dx 10 0 1 11 
attraversamento 2 0 3 5 
svolta a sx 1 0 1 2 
3°ciclo 
svolta a dx 16 0 2 18 
attraversamento 12 0 3 15 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo 
svolta a dx 15 0 1 16 
attraversamento 6 0 2 8 
svolta a sx 2 0 0 2 
5°ciclo 
svolta a dx 19 0 2 21 
attraversamento 18 0 2 20 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo 
svolta a dx 12 0 2 14 
attraversamento 7 0 2 9 
svolta a sx 1 0 0 1 
totale svolta a dx 82 0 10 92 
totale attraversamento 64 0 14 78 
totale svolta a sx 4 0 2 6 



















Via Circonvallazione Nord 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 30 0 2 32 
ORE 8.00/8.15 
attraversamento 13 0 2 15 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo 
svolta a dx 20 0 3 23 
attraversamento 7 0 0 7 
svolta a sx 0 0 2 2 
3°ciclo 
svolta a dx 15 0 2 17 
attraversamento 6 0 2 8 
svolta a sx 1 0 2 3 
4°ciclo 
svolta a dx 13 0 3 16 
attraversamento 16 0 0 16 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo 
svolta a dx 17 0 2 19 
attraversamento 8 0 2 10 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo 
svolta a dx 17 0 2 19 
attraversamento 12 0 2 14 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 112 0 14 126 
totale attraversamento 62 0 8 70 
totale svolta a sx 3 0 4 7 
















Via Circonvallazione Nord 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 11 0 3 14 
ORE 8.15/8.30 
attraversamento 9 0 2 11 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo 
svolta a dx 12 0 2 14 
attraversamento 8 0 2 10 
svolta a sx 2 0 0 2 
3°ciclo 
svolta a dx 14 0 2 16 
attraversamento 10 0 3 13 
svolta a sx 1 0 0 1 
4°ciclo 
svolta a dx 17 0 2 19 
attraversamento 8 0 1 9 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo 
svolta a dx 15 0 2 17 
attraversamento 12 0 2 14 
svolta a sx 1 0 1 2 
6°ciclo 
svolta a dx 30 0 3 33 
attraversamento 9 0 1 10 
svolta a sx 1 0 0 1 
totale svolta a dx 99 0 14 113 
totale attraversamento 56 0 11 67 
totale svolta a sx 7 0 1 8 












Via Castelnuovo Rangone 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 12 0 2 14 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 8 1 5 14 
svolta a sx 7 0 8 15 
3°ciclo attraversamento 4 1 5 10 
svolta a sx 14 0 0 14 
4°ciclo attraversamento 9 0 0 9 
svolta a sx 4 0 3 7 
5°ciclo attraversamento 19 0 0 19 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 11 0 0 11 
svolta a sx 2 0 0 2 
totale attraversamento 63 2 12 77 
totale svolta a sx 27 0 11 38 
totale 90 2 23 115 
  
     
svolta a dx 5 0 0 5 
TOTALE 120 
         
1°ciclo attraversamento 
10 0 3 13 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 4 0 1 5 
2°ciclo attraversamento 
5 0 2 7 
svolta a sx 2 0 3 5 
3°ciclo attraversamento 
11 0 2 13 
svolta a sx 3 0 0 3 
4°ciclo attraversamento 
5 0 3 8 
svolta a sx 1 0 2 3 
5°ciclo attraversamento 
11 0 1 12 
svolta a sx 3 0 3 6 
6°ciclo attraversamento 
9 0 5 14 
svolta a sx 5 0 0 5 
7°ciclo attraversamento 
7 0 1   
svolta a sx 1 0 0 1 
totale attraversamento 48 0 14 54 
totale svolta a sx 15 0 8 23 
totale 77 0 26 95 
  
     
svolta a dx 5 0 2 7 
TOTALE 102 
 159 
Via Castelnuovo Rangone 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 13 0 1 14 
ORE 8.00 / 8.15 
svolta a sx 5 0 1 6 
2°ciclo attraversamento 10 0 4 14 
svolta a sx 5 0 2 7 
3°ciclo attraversamento 8 1 3 12 
svolta a sx 6 0 2 8 
4°ciclo attraversamento 9 1 2 12 
svolta a sx 3 0 2 5 
5°ciclo attraversamento 12 0 4 16 
svolta a sx 2 0 4 6 
6°ciclo attraversamento 12 0 3 15 
svolta a sx 8 0 0 8 
7°ciclo attraversamento 8 1 0 9 
svolta a sx 3 0 0 3 
totale attraversamento 59 3 16 78 
totale svolta a sx 27 0 10 37 
totale 104 3 28 135 
  
     
svolta a dx 1 0 1 2 
TOTALE 137 
         
1°ciclo attraversamento 
15 0 4 19 
ORE 8.15 / 8.30 
svolta a sx 4 0 0 4 
2°ciclo attraversamento 
13 0 2 15 
svolta a sx 2 0 2 4 
3°ciclo attraversamento 
12 0 7 19 
svolta a sx 2 0 1 3 
4°ciclo attraversamento 
8 0 4 12 
svolta a sx 4 0 1 5 
5°ciclo attraversamento 
7 0 1 8 
svolta a sx 4 0 2 6 
6°ciclo attraversamento 
6 0 4 10 
svolta a sx 4 0 0 4 
totale attraversamento 61 0 22 83 
totale svolta a sx 20 0 6 26 
totale 81 0 28 109 
  
     






Entrambe le matrici riassumono lo studio dei flussi dell’intersezione 
semaforizzata rilevati per quarti d’ora, per ogni ciclo semaforico e per ogni 




ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
5 0 3 8 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a dx 3 0 1 4 
2°ciclo attraversamento 
11 0 4 15 
svolta a dx 3 0 1 4 
3°ciclo attraversamento 
8 2 9 19 
svolta a dx 2 0 1 3 
4°ciclo attraversamento 
6 0 3 9 
svolta a dx 2 0 0 2 
5°ciclo 
attraversamento 6 2 3 11 
svolta a dx 4 0 0 4 
6°ciclo attraversamento 
10 0 5 15 
svolta a dx 2 1 0 3 
7°ciclo attraversamento 
10 0 4 14 
svolta a dx 2 0 0 2 
8°ciclo 
attraversamento 4 0 0 4 
svolta a dx 0 0 0 0 
9°ciclo attraversamento 
15 1 2 18 
svolta a dx 2 0 0 2 
10°ciclo 
attraversamento 15 0 0 15 
svolta a dx 5 0 0 5 
totale attraversamento 90 5 33 128 
totale svolta a dx 25 1 3 29 














ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
11 0 3 14 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a dx 1 0 0 1 
2°ciclo 
attraversamento 16 0 1 17 
svolta a dx 3 0 0 3 
3°ciclo attraversamento 
3 1 3 7 
svolta a dx 5 0 0 5 
4°ciclo attraversamento 
11 0 4 15 
svolta a dx 3 0 0 3 
5°ciclo attraversamento 
6 0 4 10 
svolta a dx 2 0 0 2 
6°ciclo attraversamento 
12 0 3 15 
svolta a dx 4 0 0 4 
7°ciclo attraversamento 
15 0 2 17 
svolta a dx 2 0 1 3 
8°ciclo attraversamento 
8 0 3 11 
svolta a dx 4 0 0 4 
9°ciclo attraversamento 
19 1 2 22 
svolta a dx 3 0 0 3 
10°ciclo attraversamento 
12 0 4 16 
svolta a dx 5 0 0 5 
11°ciclo 
attraversamento 12 0 2 14 
svolta a dx 6 0 0 6 
totale attraversamento 114 2 28 144 
totale svolta a dx 37 0 1 38 











ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
8 0 2 10 
ORE 8.00/8.15 
svolta a dx 0 0 1 1 
2°ciclo attraversamento 
10 0 5 15 
svolta a dx 5 0 0 5 
3°ciclo attraversamento 
10 0 3 13 
svolta a dx 2 0 0 2 
4°ciclo attraversamento 
11 0 3 14 
svolta a dx 1 0 0 1 
5°ciclo attraversamento 
14 0 1 15 
svolta a dx 5 0 0 5 
6°ciclo attraversamento 
17 0 0 17 
svolta a dx 2 1 0 3 
7°ciclo attraversamento 
5 0 3 8 
svolta a dx 1 0 0 1 
8°ciclo attraversamento 
10 0 0 10 
svolta a dx 2 0 0 2 
9°ciclo attraversamento 
18 0 0 18 
svolta a dx 1 0 0 1 
10°ciclo attraversamento 
13 0 2 15 
svolta a dx 2 0 0 2 
11°ciclo attraversamento 
2 0 2 4 
svolta a dx 0 0 0 0 
12°ciclo 
attraversamento 9 0 4 13 
svolta a dx 1 0 0 1 
totale attraversamento 127 0 25 152 
totale svolta a dx 22 1 1 24 












ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
6 0 7 13 
ORE 8.15/8.30 
svolta a dx 2 0 0 2 
2°ciclo attraversamento 
16 0 2 18 
svolta a dx 4 0 0 4 
3°ciclo attraversamento 
5 1 3 9 
svolta a dx 2 0 0 2 
4°ciclo attraversamento 
7 0 3 10 
svolta a dx 1 0 1 2 
5°ciclo attraversamento 
10 0 3 13 
svolta a dx 1 0 0 1 
6°ciclo attraversamento 
5 1 3 9 
svolta a dx 2 0 0 2 
7°ciclo attraversamento 
8 0 1 9 
svolta a dx 5 0 0 5 
8°ciclo attraversamento 
10 0 2 12 
svolta a dx 1 0 0 1 
9°ciclo attraversamento 
10 1 2 13 
svolta a dx 5 0 0 5 
10°ciclo attraversamento 
11 0 2 13 
svolta a dx 2 0 0 2 
11°ciclo 
attraversamento 6 0 0 6 
svolta a dx 7 0 0 7 
totale attraversamento 94 3 28 125 
totale svolta a dx 32 0 1 33 













ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
10 0 1 11 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 5 0 1 6 
2°ciclo attraversamento 
4 1 6 11 
svolta a sx 1 0 0 1 
3°ciclo attraversamento 
4 1 2 7 
svolta a sx 2 0 0 2 
4°ciclo attraversamento 
4 0 1 5 
svolta a sx 2 0 0 2 
5°ciclo attraversamento 
3 0 2 5 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo attraversamento 
8 0 3 11 
svolta a sx 4 0 0 4 
7°ciclo attraversamento 
5 0 4 9 
svolta a sx 2 0 1 3 
8°ciclo attraversamento 
9 0 1 10 
svolta a sx 2 0 0 2 
9°ciclo attraversamento 
0 0 4 4 
svolta a sx 5 0 0 5 
10°ciclo attraversamento 
0 0 1 1 
svolta a sx 2 0 0 2 
11°ciclo 
attraversamento 0 0 3 3 
svolta a sx 4 0 0 4 
totale attraversamento 47 2 28 77 
totale svolta a sx 30 0 2 32 













ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
6 0 1 7 
ORE 7.45/8.00 
svolta a sx 3 0 0 3 
2°ciclo attraversamento 
10 0 5 15 
svolta a sx 2 0 0 2 
3°ciclo attraversamento 
12 0 2 14 
svolta a sx 3 0 0 3 
4°ciclo attraversamento 
10 0 2 12 
svolta a sx 3 0 0 3 
5°ciclo attraversamento 
4 0 3 7 
svolta a sx 7 0 0 7 
6°ciclo attraversamento 
8 0 3 11 
svolta a sx 6 0 0 6 
7°ciclo attraversamento 
7 0 3 10 
svolta a sx 10 0 0 10 
8°ciclo attraversamento 
5 0 3 8 
svolta a sx 7 0 0 7 
9°ciclo attraversamento 
1 0 7 8 
svolta a sx 5 0 0 5 
10°ciclo attraversamento 
4 0 3 7 
svolta a sx 4 0 0 4 
11°ciclo 
attraversamento 6 0 3 9 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 73 0 35 108 
totale svolta a sx 50 0 0 50 













ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
2 0 5 7 
ORE 8.00 / 8.15 
svolta a sx 4 0 0 4 
2°ciclo attraversamento 
2 1 3 6 
svolta a sx 3 0 0 3 
3°ciclo attraversamento 
7 0 3 10 
svolta a sx 3 0 0 3 
4°ciclo attraversamento 
5 0 1 6 
svolta a sx 1 0 2 3 
5°ciclo attraversamento 
5 0 1 6 
svolta a sx 7 0 0 7 
6°ciclo attraversamento 
6 0 1 7 
svolta a sx 6 0 0 6 
7°ciclo attraversamento 
3 0 6 9 
svolta a sx 1 0 1 2 
8°ciclo attraversamento 
2 0 2 4 
svolta a sx 1 0 0 1 
9°ciclo attraversamento 
8 0 3 11 
svolta a sx 2 0 0 2 
10°ciclo attraversamento 
1 0 3 4 
svolta a sx 2 0 0 2 
11°ciclo 
attraversamento 5 0 0 5 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 46 1 28 75 
totale svolta a sx 30 0 3 33 













ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 
8 0 6 14 
ORE 8.15/8.30 
svolta a sx 2 0 0 2 
2°ciclo attraversamento 
2 0 3 5 
svolta a sx 4 0 0 4 
3°ciclo attraversamento 
1 1 2 4 
svolta a sx 4 0 0 4 
4°ciclo attraversamento 
4 0 1 5 
svolta a sx 7 0 0 7 
5°ciclo attraversamento 
6 0 1 7 
svolta a sx 2 0 0 2 
6°ciclo attraversamento 
4 1 2 7 
svolta a sx 5 0 0 5 
7°ciclo attraversamento 
7 0 5 12 
svolta a sx 3 0 0 3 
8°ciclo attraversamento 
6 0 3 9 
svolta a sx 3 0 0 3 
9°ciclo attraversamento 
3 0 3 6 
svolta a sx 2 0 0 2 
10°ciclo attraversamento 
10 0 1 11 
svolta a sx 2 0 0 2 
11°ciclo 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 53 2 27 82 
totale svolta a sx 34 0 0 34 










Via TACCHINI  
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 
1 0 1 2 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 3 0 1 4 
2°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 2 5 
3°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 2 1 1 4 
4°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 5 0 0 5 
5°ciclo svolta a dx 
1 0 1 2 
svolta a sx 2 0 1 3 
6°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 5 0 2 7 
7°ciclo svolta a dx 
1 1 1 3 
svolta a sx 10 0 0 10 
8°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 8 0 1 9 
9°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 7 0 0 7 
10°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 4 0 1 5 
11°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 9 0 0 9 
12°ciclo 
svolta a dx / 0 0 0 
svolta a sx 8 0 0 8 
totale svolta a dx 27 1 3 31 
totale svolta a sx 66 1 9 76 












Via TACCHINI  
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
ORE 7.45/8.00 
svolta a sx 6 0 1 7 
2°ciclo svolta a dx 
1 1 0 2 
svolta a sx 9 0 0 9 
3°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 7 0 1 8 
4°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
svolta a sx 10 0 0 10 
5°ciclo svolta a dx 
4 1 0 5 
svolta a sx 7 0 0 7 
6°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 7 0 0 7 
7°ciclo svolta a dx 
6 0 0 6 
svolta a sx 4 1 1 6 
8°ciclo svolta a dx 
7 0 0 7 
svolta a sx 8 0 0 8 
9°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
svolta a sx 7 0 0 7 
10°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 9 0 0 9 
11°ciclo 
svolta a dx / 0 0 0 
svolta a sx 7 0 0 7 
totale svolta a dx 35 2 0 37 
totale svolta a sx 81 1 3 85 












Via TACCHINI  
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
ORE 8.00/8.15 
svolta a sx 8 0 0 8 
2°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 6 0 0 6 
3°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 4 0 0 4 
4°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 3 1 0 4 
5°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 6 0 0 6 
6°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 4 0 0 4 
7°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 5 0 0 5 
8°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 2 1 1 4 
9°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 5 0 0 5 
10°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 3 0 0 3 
11°ciclo svolta a dx 
7 0 0 7 
svolta a sx 4 0 0 4 
12°ciclo 
svolta a dx / 0 0 0 
svolta a sx 7 0 0 7 
totale svolta a dx 33 0 0 33 
totale svolta a sx 57 2 1 60 












Via TACCHINI  
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 
4 0 1 5 
ORE 8.15/8.30 
svolta a sx 9 0 0 9 
2°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 7 0 0 7 
3°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 7 0 0 7 
4°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
svolta a sx 3 0 1 4 
5°ciclo svolta a dx 
1 0 1 2 
svolta a sx 3 1 2 6 
6°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 6 0 0 6 
7°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 8 0 0 8 
8°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 6 0 0 6 
9°ciclo svolta a dx 
6 0 0 6 
svolta a sx 4 0 2 6 
10°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 5 0 1 6 
11°ciclo 
svolta a dx / 0 0 0 
svolta a sx 6 0 1 7 
totale svolta a dx 32 0 2 34 
totale svolta a sx 64 1 7 72 







Si  riassumono lo studio dei flussi dell’intersezione semaforizzata 




Via CIRCONVALLAZIONE NORD (provenienza Bologna) 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 36 2 0 38 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a dx 0 1 0 1 
2°ciclo attraversamento 33 0 0 33 
svolta a dx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 36 0 9 45 
svolta a dx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 46 1 4 51 
svolta a dx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 37 0 4 41 
svolta a dx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 48 0 1 49 
svolta a dx 0 0 0 0 
totale attraversamento 236 3 18 257 
totale svolta a dx 0 1 0 1 
totale 236 4 18 258 
         
1°ciclo attraversamento 
33 2 5 40 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a dx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 
36 1 6 43 
svolta a dx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 
43 1 7 51 
svolta a dx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 
36 0 4 40 
svolta a dx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 
30 1 4 35 
svolta a dx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 
41 0 5 46 
svolta a dx 0 0 0 0 
totale attraversamento 219 5 31 255 
totale svolta a dx 0 0 0 0 





Via CIRCONVALLAZIONE NORD (provenienza Bologna) 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 46 0 3 49 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a dx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 42 0 1 43 
svolta a dx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 40 0 6 46 
svolta a dx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 35 1 4 40 
svolta a dx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 40 1 7 48 
svolta a dx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 42 1 6 49 
svolta a dx 0 0 0 0 
totale attraversamento 245 3 27 275 
totale svolta a dx 0 0 0 0 
totale 245 3 27 275 
         
1°ciclo attraversamento 
32 0 5 37 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a dx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 
44 0 8 52 
svolta a dx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 
32 1 4 37 
svolta a dx 1 0 0 1 
4°ciclo attraversamento 
41 0 4 45 
svolta a dx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 
40 0 4 44 
svolta a dx 1 0 0 1 
6°ciclo attraversamento 
30 0 7 37 
svolta a dx 0 0 0 0 
totale attraversamento 219 1 32 252 
totale svolta a dx 2 0 0 2 
totale 221 1 32 254 











Via CIRCONVALLAZIONE NORD (provenienza Modena) 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 21 1 4 26 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo attraversamento 22 0 2 24 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 26 0 4 30 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 22 0 4 26 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 27 0 1 28 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 20 0 10 30 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 138 1 25 164 
totale svolta a sx 1 0 0 1 
totale 139 1 25 165 
         
1°ciclo attraversamento 
28 0 0 28 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 
29 0 0 29 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo attraversamento 
39 0 0 39 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 
28 0 0 28 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 
25 0 0 25 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 
7 0 0 7 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 156 0 0 156 
totale svolta a sx 0 0 0 0 








Via CIRCONVALLAZIONE NORD (provenienza Modena) 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo attraversamento 27 0 13 40 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo attraversamento 32 0 6 38 
svolta a sx 2 0 0 2 
3°ciclo attraversamento 15 0 12 27 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo attraversamento 28 0 7 35 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo attraversamento 25 0 8 33 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo attraversamento 19 0 7 26 
svolta a sx 1 0 0 1 
totale attraversamento 146 0 53 199 
totale svolta a sx 6 0 0 6 
totale 152 0 53 205 
         
1°ciclo attraversamento 
10 0 6 16 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo attraversamento 
29 1 7 37 
svolta a sx 1 0 0 1 
3°ciclo attraversamento 
22 0 7 29 
svolta a sx 1 0 0 1 
4°ciclo attraversamento 
37 1 6 44 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo attraversamento 
12 0 9 21 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo attraversamento 
25 0 7 32 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale attraversamento 135 2 42 179 
totale svolta a sx 2 0 0 2 
totale 137 2 42 181 













Via S.GIOVANNI DA VERAZZANO 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 9 0 0 9 
ORE 7.30 / 7.45 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 4 0 0 4 
2°ciclo 
svolta a dx 8 1 0 9 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
3°ciclo 
svolta a dx 9 0 0 9 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 6 0 0 6 
4°ciclo 
svolta a dx 10 0 0 10 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 3 0 0 3 
5°ciclo 
svolta a dx 6 0 0 6 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 3 0 0 3 
6°ciclo 
svolta a dx 4 0 0 4 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 46 1 0 47 
totale attraversamento 6 0 0 6 
totale svolta a sx 19 0 0 19 
















Via S.GIOVANNI DA VERAZZANO 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 8 1 0 9 
ORE 7.30 / 7.45 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 2 0 0 2 
2°ciclo 
svolta a dx 12 0 0 12 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 4 1 0 5 
3°ciclo 
svolta a dx 6 0 0 6 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
4°ciclo 
svolta a dx 3 0 0 3 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
5°ciclo 
svolta a dx 5 0 0 5 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo 
svolta a dx 6 0 0 6 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 2 0 0 2 
totale svolta a dx 40 1 0 41 
totale attraversamento 8 0 0 8 
totale svolta a sx 15 1 0 16 
















Via S.GIOVANNI DA VERAZZANO 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 14 0 0 14 
ORE 7.30 / 7.45 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 4 0 0 4 
2°ciclo 
svolta a dx 9 0 0 9 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
3°ciclo 
svolta a dx 7 0 0 7 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
4°ciclo 
svolta a dx 0 0 0 0 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo 
svolta a dx 4 0 0 4 
attraversamento 1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo 
svolta a dx 1 0 0 1 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 35 0 0 35 
totale attraversamento 7 0 0 7 
totale svolta a sx 11 0 0 11 
















Via S.GIOVANNI DA VERAZZANO 
ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo 
svolta a dx 14 0 0 14 
ORE 7.30 / 7.45 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 4 0 0 4 
2°ciclo 
svolta a dx 9 0 0 9 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
3°ciclo 
svolta a dx 7 0 0 7 
attraversamento 2 0 0 2 
svolta a sx 3 0 0 3 
4°ciclo 
svolta a dx 0 0 0 0 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo 
svolta a dx 4 0 0 4 
attraversamento 1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo 
svolta a dx 1 0 0 1 
attraversamento 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 35 0 0 35 
totale attraversamento 7 0 0 7 
totale svolta a sx 11 0 0 11 
totale 53 0 0 53 














ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
svolta a sx 1 0 0 1 
3°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
svolta a sx 1 0 0 1 
4°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo svolta a dx 3 0 0 3 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo svolta a dx 1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 12 0 0 12 
totale svolta a sx 5 0 0 5 
totale 17 0 0 17 
         
1°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo svolta a dx 
5 0 0 5 
svolta a sx 1 0 0 1 
3°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 2 0 0 2 
6°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 1 0 0 1 
totale svolta a dx 12 0 0 12 
totale svolta a sx 5 0 0 5 










ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 1 0 0 1 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 1 0 0 1 
2°ciclo svolta a dx 3 0 0 3 
svolta a sx 2 0 0 2 
3°ciclo svolta a dx 1 0 0 1 
svolta a sx 1 0 0 1 
4°ciclo svolta a dx 3 0 0 3 
svolta a sx 1 0 0 1 
5°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
svolta a sx 1 0 0 1 
6°ciclo svolta a dx 1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 11 0 0 11 
totale svolta a sx 6 0 0 6 
totale 17 0 0 17 
         
1°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo svolta a dx 
3 0 0 3 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 1 0 0 1 
4°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 2 0 0 2 
6°ciclo svolta a dx 
4 0 0 4 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 21 0 0 21 
totale svolta a sx 3 0 0 3 
totale 24 0 0 24 











ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 0 0 0 0 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo svolta a dx 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo svolta a dx 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo svolta a dx 0 0 1 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo svolta a dx 1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 3 0 1 4 
totale svolta a sx 0 0 0 0 
totale 3 0 1 4 
         
1°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo svolta a dx 
1 0 0 1 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 4 0 0 4 
totale svolta a sx 0 0 0 0 










ORE 7.30 / 8.30 
    autovetture motocicli veicoli pesanti totale 
1°ciclo svolta a dx 3 0 0 3 
ORE 7.30 / 7.45 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo svolta a dx 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo svolta a dx 3 0 0 3 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo svolta a dx 2 0 0 2 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo svolta a dx 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo svolta a dx 0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 8 0 0 8 
totale svolta a sx 0 0 0 0 
totale 8 0 0 8 
         
1°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
ORE 7.45 / 8.00 
svolta a sx 0 0 0 0 
2°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
3°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
4°ciclo svolta a dx 
2 0 0 2 
svolta a sx 0 0 0 0 
5°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
6°ciclo svolta a dx 
0 0 0 0 
svolta a sx 0 0 0 0 
totale svolta a dx 2 0 0 2 
totale svolta a sx 0 0 0 0 
totale 2 0 0 2 
TOTALE 17 0 1 18 
  
 
 
 
